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ABSTRAK 
Yanuar, Esa, 2020. Evaluasi Perkerasan Jalan Menggunakan Metode Bina Marga 
dan Metode PCI (Pavement Condition Index) Serta Penanganannya (Studi Kasus : 
Jl. Ks Tubun Kota Tegal). 
Jalan KS Tubun, Kota Tegal  ini merupakan salah satu jalan Provinsi yang ada di kota Tegal 
dan merupakan salah satu jalan yang menghubungkan akses-akses umum. Kondisi jalan 
saaat ini mengalami kerusakan adalah butiran lepas (ravelling), kegemukan (blending) dan 
Tambalan (Patching). Kerusakan tersebut terjadi karena sistem drainase, gaya rem roda 
traffic light.  
Hasil penelitian menunjukkan bahwa kondisi perkerasan dengan menggunakan nilai 
Pavement Condition Index (PCI) pada ruas jalan KS Tubun, Kota Tegal persentase 
tertinggi sebesar sebesar 40% pada ratting sempurna (excellent), 30% pada ratting baik ( 
good),  20% pada ratting buruk (poor) dan 10 % pada ratting sedang (fair). 
Berdasarkan keseluruhan unit segmen yang diteliti sebanyak 20 segmen pada ruas jalan KS 
Tubun, Kota Tegal dari hasil analisis terlihat bahwa kerusakan yang terjadi dikategorikan 
sedang, karena ada sebagain jalan mengalami kondisi jalan yang baik 70% dan sebagaian jalan 
hampir dari 30% jalan tersebut dalam kondisi buruk dimana mengalami kerusakan yang cukup 
parah pada lapis perkerasan lenturnya. Diketahui total nilai density yang mendominasi ruas 
jalan KS Tubun, Kota Tegal adalah Jenis kerusakan yang mendominasi pada ruas jalan 
tersebut adalah tambalan (Patching). Dan untuk program pemeliharaan menurut metode 
Binamarga (1990) pada ruas jalan KS Tubun, Kota Tegal perlu dilakukan perbaikan rutin. 
Dengan presentase perbaikan rutin (100%), diketahui persentase terbesar terdapat pada 
perbaikan rutin dengan nilai 100 %, sehingga dapat disimpulkan program pemeliharaan 
yang harus dilakukan pada ruas jalan KS Tubun, Kota Tegal adalah pemeliharaan secara 
rutin guna menunjang kinerja ruas jalan tersebut. Karena bila tidak dilakukan program 
pemeliharaan rutin, jalan tersebut keadaannya akan semakin rusak parah. 
Kata Kunci: PCI, Binamarga (1990), KS Tubun, Kota Tegal. 
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ABSTRACT 
Yanuar, Esa, 2020. Road Pavement Evaluation Using the Highways Method and 
the Pavement Condition Index (PCI) Method and Its Handling ( Case Studi Jl. KS 
Tubun, Tegal City) 
Jalan KS Tubun, Tegal City is one of the Provincial roads in Tegal City and is one 
of the roads that connects public accesses. The road conditions currently 
experiencing damage are loose grains (raveling), overweight (blending) and 
patching (patching). The damage occurred due to the drainage system, the force of 
the traffic light wheels. 
The results showed that the pavement conditions using the Pavement Condition 
Index (PCI) value on the KS Tubun road section, Tegal City had the highest 
percentage of 40% in perfect rating (excellent), 30% on good rating (good), 20% 
on bad rating. (poor) and 10% in moderate rating (fair). 
Based on the overall unit segment studied, as many as 20 segments on the KS Tubun 
road, Tegal City, from the results of the analysis, it can be seen that the damage is 
categorized as moderate, because some roads are in good condition 70% and 
almost 30% of the roads are in good condition. bad where it has suffered significant 
damage to its flexible pavement layer. It is known that the total density value that 
dominates the road sections of KS Tubun, Tegal City is the type of damage that 
dominates on these roads is patching. And for the maintenance program according 
to the Binamarga method (1990) on the KS Tubun road section, Tegal City needs 
routine repairs. With the percentage of routine repairs (100%), it is known that the 
largest percentage is in routine repairs with a value of 100%, so it can be concluded 
that the maintenance program that must be carried out on the road section of KS 
Tubun, Tegal City is routine maintenance to support the performance of these 
roads. Because if a routine maintenance program is not carried out, the road will 
be in even worse condition. 
Keywords: PCI, Binamarga (1990), KS Tubun, Tegal City. 
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BAB I 
PENDAHULUAN  
 
A. Latar Belakang 
Jalan raya merupakan prasaranan transportasi yang sangat penting bagi 
masyarakat untuk memenuhi aktivitas sehari-hari. Aktivitas transportasi yang 
dilakukan oleh masyarakat pada umumnya melibatkan seluruh aspek yang 
berkaitan dengan jalan, baik itu marka jalan, penunjuk jalan dan permukaan jalan 
itu sendiri. Jalan raya juga merupakan prasarana dalam mendukung laju 
perekonomian serta berperan sangat besar dalam kemajuan dan perkembangan 
suatu daerah dan juga merupakan salah satu transportasi darat yang sangat penting 
dalam aspek kegiatan manusia. 
Seiring dengan jumlah penduduk serta aktifitas masyarakat yang semakin 
meningkat disuatu wilayah merupakan faktor utama pembangkit kebutuhan 
perjalanan. Pada akhirnya kegiatan transportasi dari waktu ke waktu semakin 
berkembang, maka perlu adanya tingkatan efisiensi, keamanan, serta kenyamanan 
dalam perjalanan. Jaringan jalan sebagai salah satu urat nadi pembangunan 
merupakan prioritas utama dalam perkembangan suatu wilayah dan merupakan 
prasarana bagi masyarkat dalam melakukan aktifitas sehari-hari. 
Lapisan perkerasan jalan lambat laun akan mengalami penurunan tingkat 
pelayanannya. Sebagai indikatornya dapat diketahui dari kondisi permukaan jalan, 
baik kondisi structural maupun fungsionalnya yang mengalami kerusakan. Agar 
jalam tetap mencapai pelayanan pada kondisi yang baik, maka diperlukan adanya 
  
 
upaya pemeliharaan. Pemeliharaan jalan adalah kegiatan mempertahankan, 
memperbaiki, menambah ataupun mengganti bangunan fisik yang telah ada agar 
fungsinya tetap dapat dipertahankan untuk waktu yang lama. 
Evaluasi kondisi jalan merupakan langkah awal yang penting dalam 
perencanaan pemeliharaan suatu perkerasan. Ada beberapa metode pendeketa yang 
dapat digunakan dalam melakukan evalusi penilaian kondisi jalan, dimana 
diantaranya metode Bina Marga dan metode Pavement Condition Index ( PCI ). 
Dimana metode Bina Marga memperhatikan jenis kerusakaan saat melalukan 
servey, diantaranya kerusakan kekerasan pada permukaan, lubang, tambalan, retak, 
alur, dan nilai untuk masing-masing keadaan kerusakan. Metode ini menggunakan 
Data Lalu Lintas Harian Rata-Rata (LHR) maksimum dari masing-masing ruas 
jalan yang selanjutnya dipergunakan untuk perhitungan nilai kondisi jalan . Nilai 
Metode Bina Marga memilik rentang nilai 0 (nol) samapi lebih dari 7 (tujuh). 
Sedangkan metode Pavement Condition Index ( PCI ) adalah salah satu system 
penilaian kondisi perkerasan jalan berdasarkan jenis, tingkatan dan luas kerusakan 
jalan yang terjadi dam dapat digunakan sebagai acuan dalam usaha pemiliharaan. 
Nilai PCI memiliki rentangan 0 (nol) sampai dengan 100 (seratus) dengan kriteria 
sempurna (exellent), sangat baik (very good), dan gagal (failed) (shahin 1994). 
Kedua metode ini nantinya memberikan hasil informasi tentang nilai kondisi jalan 
yang nantinya dijadikan acuan untuk menentukan jenis pemeliharaan dan perbaikan 
apa yang tepat untuk dilaksanakan, apakah itu program pemeliharaan rutin; 
pemelihraan berkala; atau peningkatan jalan. 
3  
 
 
Di kota Tegal dengan pembangunan disemua sektor yang terus berkembang 
akan meningkatkan kebutuhan masyrakat akan pentingnya jalan yang baik guna 
mendukung semua aktivitas sehingga mengakibatkan arus lalu lintas di kota ini juga 
semakin padat. Pada penilitian ini, ruas jalan yang diteliti ialah Jalan KS. Tubun, 
yang merupakan jalan utama di kota Tegal. Jalan ini termasuk dalam kelas jalan 
provinsi, sehingga ruas jalan ini sering dilalui kendaraan penumpang baik pribadi 
maupun umum dan juga kendaraan angkut barang. Makin seringnya intensitas 
repitisi beban kendaraan, maka beban yang diterima lapisan perkerasan semakin 
hari semkain bertambah sehingga menyebabkan kerusakan. Oleh karena itu 
diperlukan jalan yang mendukung dengan pemeliharaan yang efektif, efesien, dan 
bersifat kelanjutan agar dapat beroperasional secara maksimal.  
B. Rumusan Masalah  
Berdasarkan uraian latar belakang diatas, maka rumusan masalah dalam 
penelitian ini adalah : 
1. Bagaimana kondisi kerusakan perkerasan pada ruas jalan KS Tubun , Kota 
Tegal berdasarkan metode Bina Marga 1990? 
2. Bagaimana kondisi kerusakan perkerasan pada ruas jalan KS Tubun, Kota 
Tegal berdasarkan metode pavement Condition Index ( PCI ) ? 
3. Bagaimana upaya yang sebaiknya dilakukan untuk pemeliharaan dan 
perbaikan perkerasan sesuai dengan kondisi perkerasan yang ada pada ruas 
jalan KS Tubun, Kota Tegal ? 
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C. Batasan Masalah  
Agar penelitian ini lebih terarah dan sesuai dengan tujuan, maka dibuat 
batasan masalah, yaitu sebagai berikut : 
1. Lokasi jalan yang dievalusi adalah pada ruas jalan KS Tubun, Kota 
Tegal sepanjang 1,00 km, 
2. Mengevaluasi jenis kerusakan lapisan permukaan atas pada perkerasan 
lentur yang selama ini terjadi pada ruas jalan KS Tubun, Kota Tegal 
hanya sebatas pada kerusakan yang terjadi pada lapis permukaan 
perkerasaan, 
3. Data-data yang digunakan di dapat melalui survey visual yaitu berupa 
data panjang, lebar, luasan, kedalaman tiap jenis kerusakan yang terjadi, 
dan juga data volume lalu lintas harian, dan  
4. Penilaian kondisi perkerasan jalan secara visual dengan menggunakan 
metode Bina Marga dan metode Pavement Condition Index ( PCI ). 
D. Tujuan Penelitian  
Sehubungan dengan permasalahan kerusakan pada lapisan perkerasan jalan 
yang mempengaruhi tingkat pelayanan jalan, maka tujuan dari hasil penelitian 
ini adalah : 
1. Mengetahui jenis dan tingkat kerusakan yang terjadi pada struktur 
perkerasan pada ruas jalan KS Tubun, Kota Tegal dengan metode Bina 
Marga 1990, 
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2. Mengetahui jenis dan tingkat kerusakan yang terjadi pada struktur 
perkerasaan pada ruasa jalan KS Tubun , Kota Tegal dengan metode 
Pavement Condition Index ( PCI ), 
3. Menentukan upaya pemeliharaan dan perbaikan kerusakan perkerasaan 
pada ruas jalan KS Tubun, Kota Tegal berdasarkan kondisi jalan yang 
ada.  
E. Manfaat Penelitian  
Dari penelitian kali ini diharapkan dapat memberi manfaat sebagai berikut :  
1. Memberi masukan kepada instansi yang terkait dalam penanganan jalan 
khususnya Dinas Provinsi Jawa Tengah Departemen Pekerjaan Umum 
betapa pentingnya mengetahui nilai kondisi perkerasan jalan sehingga 
penanganan atau program perbaikan jalan tepat sasaran dan tidak akan 
menimbulkan masalah dalam penanganan jalan, 
2. Memberikan gambaran tentang tingkat kelayakan kondisi perkerasan 
jalan dan kerusakan jalan yang terjadi serta cara penanganannya, 
3. Memberika refrensi bagi mahasiswa Teknik Sipil Universitas 
Pancasakti Tegal khususnya dalam melaksanakan kegiatan perkuliahan. 
F. Sistematika Penulisan  
Dalam mempermudaj penulisan, maka sistematika penulisan ini dibagi 
menjadi lima bab, sebagai berikut : 
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BAB 1 : PENDAHULUAN  
Pada bagian bab ini memuat tentang pendahuluan yang meliputi latar 
belakang masalah, perumusan masalah, batasan masalah, maksud fan tujuan 
serta manfaat dan sistematika penulisan yang digunakan. 
BAB II : LANDASAN TEORI DAN TINJAUAN PUSTAKA 
Pada bagaian bab ini memuat tentang teori-teori yang mendasari 
pembahasan sesaui dengan perumusan masalah yang direncanakan.  
BAB III : METODOLOGI PENELITIAN  
Pada bagian bab ini memuat tentang bagaimana alur penyusunan skripsi, 
mulai dari survey lapangan, identifikasi masalah, pengumpulan data, proses 
pengelolahan data, dan metode analisis data yang digunakan  
BAB IV : PEMBAHASAN  
Pada bagian bab ini memuat tentang analisis data-data yang digunakan 
mencari hasil dari masalah.  
BAB V : PENUTUP 
Pada bagian bab ini memuat tentang kesimpulan dari hasil analisis dan 
saran dari penulis.  
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BAB II 
LANDASAN TEORI DAN TINJAUAN PUSTAKA  
 
A. Landasan Teori  
   1.  Pengertian Umum Lapis Perkerasan Jalan  
 Perkerasan jalan adalah konstruksi yang dibangun diatas lapisan tanah dasar 
(subgrade) yang berfungsi untuk menompang beban lalu lintas dan 
meneruskan beban tanah dasar sehingga tidak sampai melampaui daya dukung 
tanah dasar. Perkerasan jalan dikelompok menjadi perkerasan lentur (flexible 
pavement), perkerasan kaku (rigid pavement), dan perkembangan menunjuk 
adanya berbagi jenis perkerasan seperti perkerasan komposit, perkerasan beton 
presstress, perkerasan ceker ayam, perkeras conblok dan lain-lain. Beban 
kendaraan yang dilimpahkan ke lapisan perkerasan melalui roda-roda 
kendaraan, selanjutnya disebarkan ke lapisan-lapisan dibawahnya dan akhirnya 
diterima oleh tanah dasar. Dengan demikian tingkat kerusakan konstruksi 
perkerasan selama masa pelayanan tidak saja ditentukan oleh kekuatan lapisan 
perkerasaan, tetapi juga tanah dasar. Daya dukung tanah dasar dipengeruhi oleh 
jenis tanah, tingkat kepadatan tanah, kadar air, drainase.(Enji., 2016)  
Konstruksi perkerasan didalam desain perkerasan metode Asphalt Institute 
disebut juga sebagai sistem multi lapisan yang elastis (multi-
layered elastic system).Prosedur desain secara keseluruhan diperoleh 
berdasarkan teori, pengalaman,data hasil uji dan analisis dengan menggunakan 
program komputer (ProgramDAMA) dan program HWY untuk mendesain 
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tebal perkerasan. Selain menggunakan Program DAMA dan Program HWY, 
dalam manual AsphaltInstitute dikemukakan juga tentang prosedur desain 
dengan menggunakan grafik(charts) untuk mengurangi ketergantungan dalam 
penggunaan program komputer. 
Pada prinsipnya lapis keras lentur terdiri dari beberapa lapis, yaitu : 
1. Lapis permukaan (surface course) 
Lapis permukaan struktur pekerasan lentur terdiri atas campuran mineral 
agregat dan bahan pengikat yang ditempatkan sebagai lapisan paling atas 
dan biasanya terletak di atas lapis pondasi. Fungsi lapis permukaan antara 
lain : 
a. Sebagai bagian perkerasan untuk menahan beban roda 
b. Sebagai lapisan tidak tembus air untuk melindungi badan jalan dari 
kerusakan akibat cuaca 
c. Sebagai lapisan aus (wearing course) 
Bahan untuk lapis permukaan umumnya sama dengan bahan untuk lapis 
pondasi dengan persyaratan yang lebih tinggi. Penggunaan bahan aspal 
diperlukan agar lapisan dapat bersifat kedap air, disamping itu bahan aspal 
sendiri memberikan bantuan tegangan tarik, yang berarti mempertinggi daya 
dukung lapisan terhadap beban roda. Pemilihan bahan untuk lapis 
permukaan perlu mempertimbangkan kegunaan, umur rencana serta 
pentahapan konstruksi agar dicapai manfaat sebesar-besarnya dari biaya 
yang dikeluarkan. 
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2. Lapis pondasi atas (base course) 
Bahan-bahan untuk lapis pondasi harus cukup kuat dan awet sehingga 
dapat menahan beban-beban roda. Sebelum menentukan suatu bahan untuk 
digunakan sebagai bahan pondasi, hendaknya dilakukan penyelidikan dan 
pertimbangan sebaik-baiknya sehubungan dengan persyaratan teknik. 
Bermacam-macam bahan alam/setempat (CBR > 50%, PI < 4%) dapat 
digunakan sebagai bahan lapis pondasi, antara lain : batu pecah, kerikil 
pecah yang distabilisasi dengan semen, aspal, pozzolan, atau kapur. 
3. Lapisan pondasi bawah (sub base course) 
Lapis pondasi bawah adalah bagian dari struktur perkerasan lentur yang 
terletak antara tanah dasar dan lapis pondasi. Biasanya terdiri atas lapisan 
dari material berbutir (granular material) yang dipadatkan, distabilisasi 
ataupun tidak, atau lapisan tanah yang distabilisasi. Fungsi lapis pondasi 
bawah antara lain : 
a. Sebagai bagian dari konstruksi perkerasan untuk mendukung dan 
menyebar beban roda. 
b. Mencapai efisiensi penggunaan material yang relatif murah agar 
lapisanlapisan di atasnya dapat dikurangi ketebalannya 
(penghematan biaya konstruksi). 
c. Mencegah tanah dasar masuk kedalam lapis pondasi. 
d. Sebagai lapis pertama agar pelaksanaan konstruksi berjalan lancar 
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4. Tanah dasar (subgrade) 
Kekuatan dan keawetan konstruksi perkerasan jalan sangat tergantung 
pada sifatsifat dan daya dukung tanah dasar. Dalam pedoman ini 
diperkenalkan modulus resilien (MR) sebagai parameter tanah dasar yang 
digunakan dalam perencanaan Modulus resilien (MR) tanah dasar juga 
dapat diperkirakan dari CBR standar dan hasil atau nilai tes soil index. 
Korelasi Modulus Resilien dengan nilai CBR (Heukelom & Klomp) berikut 
ini dapat digunakan untuk tanah berbutir halus (fine-grained soil) dengan 
nilai CBR terendam 10 atau lebih kecil. MR (psi) = 1.500 x CBR 
2.  Jenis-jenis dan fungsi lapis perkerasan  
 Menurut (Sukirman, 1999), jenis dan fungsi dari lapisan perkerasan dapat 
dijelaskan sebagai berikut : 
1. Lapis Permukaan atau LP (surface course), berfungsi sebagai : 
a. Memberikan suatu permukaan yang rata dan tidak lici, 
b. Mendukung dan menyebarkan beban vertical maupun horizontal, 
c. Lapisan kedap air untuk melindungi beban jalan, dan  
d. Lapisan aus  
2. Lapis Pondasi Atas atau LPA (base course), berfungsi sebagai : 
a. Lapis pendukung bagi lapis permukaan, 
b. Pemikul beban horizontal dan vertical, dan 
c. Lapis pondasi bagi lapis pondasi bawah 
3. Lapis Pondasi Bawah atau LPB (sub base course), berfungsi sebagai : 
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a. Menyebarkan beban roda, 
b. Lapis peresapan 
c. Lapis pencegah masuknya tanah dasar ke lapis pondasi, dan 
d. Lapisan pertama pada pembuatan struktur perkerasan. 
4. Tanah dasar (subgrade) 
Tanah dasar adalah permukaan tanah asli, permukaan galian atau 
permukaan tanah timbunan, yang dipadatkan dan merupakan permukaan 
tanah dasar untuk perletakan bagian-bagian perkerasan lainnya. 
 
3. Konstruksi Perkerasan Lentur  
 Konstruksi perkerasan lentur (flexible pavement), merupakan salah satu 
jenis konstruksi jalan yang paling sering digunakan di Indonesia. Konstruksi ini 
disebut konstruksi perkerasan lentur karena bahan ikat yang digunakan adalah 
aspal, dimana aspal merupakan jenis bahan ikat yang bersifat plastis dan 
memiliki kelenturan dibandingkan semen(Lutfiana, 2016).  
 Untuk mendapatkan suatu konstruksi yang baik maka terlebih dahulu harus 
diawali dengan proses perencanaan yang teliti. Menurut (Hasibuan, 2016) 
perencanaan perkerasan yang dimaksud untuk memberikan petunjuk atau arahan 
dalam penentuan tebal lapis perkerasan yang dapat digunakan untuk menampung 
lalu lintas dan kapasitas beban lalu lintas yang melewatinya. Setiap jalan 
direncanakan untuk dapat memberikan pelayanan yang baik selama kurun waktu 
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tertentu. Kurun waktu ini disebut sebagai umur konstruksi. Ada tiga syarat yang 
harus dipenuhi selama umur konstruksi, yaitu sebagai berikut : 
1. Aman, suatu konstruksi lapis perkerasan harus mempunyai nilai structural 
tertentu sehingga mampu mendukung beban lalu lintas yang lewat 
diatasnya, serta mempunyai tingkatan kekesatan tertentu agar tidak terjadi 
slip pada saat kendaraan melewati jalan tersebut. 
2. Nyaman, suatu konstruksi lapis keras harus mempunyai tingkat kerataan 
tertentu sehingga tidak menimbulkan goncangan yang dapat mengurangi 
kenyamanan pengguna jalan. 
3. Ekonomis, konstruksi lapis keras harus mempunyai biaya yang minimum 
untuk konstruksi awal dan juga saat pemeliharaan maupun rehabilitasinya. 
Kerusakan pada perkerasan konstruksi dapat disebabkan oleh : 
1. Lalulintas yang dapat berupa peningkatan beban dan repetisi beban 
2. Air yang dapat berasal dari air hujan, system drainase jalan yang tidak baik, 
naiknya air dengan sifat kapilaritasi, 
3. Material konstruksi perkerasan. Dalam hal ini dapat disebabkan oleh sifat 
material itu sendiri atau dapat pula disebabkan oleh system pengelolahan 
yang tidak baik, 
4. Iklim, Indonesia beriklim tropis, dimana suhu udara dan curah hujan 
umumnya tinggi, yang dapat merupakan salah satu penyebab kerusakan 
jalan, 
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5. Kondisi tanah dasar yang tidak stabil yang kemungkinan disebabkan oleh 
system pelaksanaan yang kurang baik, atau dapat juga disebabkan oleh sifat 
tanah dasar yang memang jelek, dan  
6. Proses pemadatan diatas lapisan tanah dasar yang kurang baik. 
4.  Jenis- Jenis Kerusakan dan Penyebabnya  
 Dalam mengevaluasi kerusakan perlu ditemukan jenis kerusakan atau 
distress type dan penyebabnya, tingkat kerusakan ( distress severity), dan jumlah 
kerusakan ( distress amount ). Sehingga ditentukan jenis penanganan yang tepat 
dalam pemeliharaan perkerasan tersebut  (Sukirman, 1999) 
Menurut Manual Pemeliharaan Jalan No.3/MN/B/1983, jenis kerusakan dapat 
dibedakan seperti berikut ini.  
1. Retak ( cracking ) 
Retak pada lapis permukaan jalan dapat dibedakan sebagai berikut : 
a. Retak halus ( hair cracking ); lebar celah = 3mm, disebabkan karena 
penggunaan bahan perkerasan yang kurang baik, tanah dasar atau bagian 
perkerasan lapis permukaan yang kurang stabil. Retak halus ini dapat 
meresapkan air kedalam lapis permukaan dan dapat berkembang 
menjadi retak kulit buata.  
 
14  
 
 
 
Gambar 2.1 Retak Halus  
(Sumber : Mulyandari,2011) 
 
b. Retak kulit buaya ( alligator crack ); lebar celah > 3mm, yang saling 
berantai membentuk kotak-kotak kecil menyerupai kulit buaya, dan 
dapat berkembang menjadi lubang akibat pelepasan butir. Retak 
disebabkan karena bahan perkerasaan dibawah lapis permukaan yang 
kurang stabil atau bahan lapis pondasi dalam keadaan jenuh air atau air 
tanah naik.  
 
Gambar 2.2 Alligator Crack 
(Sumber : Mulyandari,2011) 
 
2. Lubang ( potholes ) : berupa mangkuk atau ukuran bervariasi dari kecil 
sampai yang terbesar. Lubang ini menampung dan meresap air kedalam 
lapisan permukaan yang dapat menyebabkan parahnya kerusakan jalan. 
Lubang dapat terjadi akibat campuran material lapis permukaan jelek, lapis 
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permukaan tipis sehingga aspal dan agregat mudah lepas akibat pengaruh 
cuaca, system drainase jelek, dan retak-retak yang tidak segera ditangani.  
 
Gambar 2.3 Lubang ( Potholes ) 
(Sumber : Mulyandari,2011) 
 
5. Jenis – Jenis Kerusakan Jalan dan Tingkat Kerusakannya  
Menurut shahin (Margareth, 2017), jenis kerusakan jalan dan tingkat 
kerusakannya dibagi menjadi :  
1. Alligator Cracking ( Retak Kulit Buaya ) 
Yaitu retak bidang persegi banyak tetapi kecil-kecil yang membentuk 
jaringan menyerupai kulit buaya, dengan lebar celah lebih besar atau sama 
dengan 3 mm. Retak ini disebabkan oleh kelelahan akibat beban lalu lintas 
berulang-ulang.  
Penyebabnya adalah : 
a. Bahan perkerasaan/kualitas material yang kurang baik sehingga 
menyebabkan perkerasan lemah atau lapis beraspal yang rapuh (britle). 
b. Pelaupukan aspal. 
c. Penggunaan aspal kurang  
d. Tingginya air tanah pada badan perkerasan jalan 
e. Lapisan bawah kurang stabil  
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Gambar 2.4 Alligator cracking  
(Sumber : Bina marga no. 03/MN/B/1983) 
Tabel 2.1 Tingkat kerusakan alligator cracking  
Tingkat 
Kerusakan 
Identifikasi kerusakan 
Pilihan untuk 
perbaikan 
Low 
Halus, retak rambu/halus memanjang 
sejajar satu dengan yang lain, dengan atau 
tanpa berhubungan satu sama lain. 
Retakan tidak mengalami gompal 
Belum perlu 
diperbaiki, penutup 
permukaan, lapisan 
tambahan (overlay) 
Medium 
Retak kulit buaya ringan terus 
berkembang ke dalam pola atau jaringan 
retakan yang diikuti dengan gompal 
ringan 
Penambalan parsial, 
atau diseluruh 
kedalaman, lapisan 
tambahan, 
rekonstruksi 
High 
Jaringan dan pola retakan berlanjut, 
sehingga pecahan-pecahan dapat 
diketahui dengan mudah, dan dapat terjadi 
gompalan dipinggir. Beberapa pecahan 
mengalami rocking akibat lalu lintas 
Penambalan parsial, 
atau diseluruh 
kedalaman, lapisan 
tambahan 
rekonstruksi 
Sumber; Shahin, 1994  
2. Bleeding ( Kegemukan ) 
Cacat permukaan ini terjadi karena konsentrasi aspal pada suatu area 
tertentu di permukaan jalan yang ditandai dengan terlihatnya lapisan tipis 
aspal (tanpa agregat halus). Jika pada kondisi temperatur permukaan yang 
tinggi (terik matahari) atau pada lalu lintas yang berat, akan terlihat jejak 
bekas ban kendaraan yang melewatinya. Hal ini dapat membahayakan 
keselamatan lalu lintas karena jalan menjadi licin.  
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Penyebabnya adalah:  
a. Penggunaan aspal yang tidak merata atau berlebihan.  
b. Tidak menggunakan binder (aspal) yang sesuai.  
c. Akibat dari keluarnya aspal dari lapisan bawah yang mengalami 
kelebihan aspal.  
 
Gambar 2.5 Bleeding 
(Sumber : Bina marga no.03/MN/B/1983) 
Tabel 2.2 Tingkat kerusakan bleeding.  
Tingkat 
Kerusakan 
Identifikasi kerusakan 
Pilihan untuk 
perbaikan 
Low 
Kegemukan terjadi hanya pada derajat 
rendah, dan nampak hanya beberapa hari 
dalam setahu. Aspal tidak melakat pada 
sepatu atau roda kendaraan. 
Belum perlu 
diperbaiki. 
Medium 
Kegemukan telah mengakibatkan aspal 
melekat pada sepatu atau roda kendaraan, 
paling tidak beberapa minggu dalam 
setahun. 
 
Tambahkan 
pasir/aggregat dan 
padatkan. 
 
High 
Kegemukan telah begitu nyata dan banyak 
aspal ,melekat pada sepatu atau roda 
kendaraan, paling tidak lebih dari 
beberapa minggu dalam setahun. 
 
Tambahkan 
pasir/aggregat dan 
padatkan 
 
Sumber: Shahin, 1994. 
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3. Block Cracking ( Retak Balok ) 
Retak ini berbentuk blok, umumnya terjadi pada lapisan tambahan 
(overlay) yang menggambarkan pola retakan perkerasan di bawahnya. 
Ukuran blok umumnya lebih dari 200 mm x 200 mm. 
            Penyebabnya adalah:  
a. Perambatan dari retak susut yang terjadi pada lapisan perkerasan 
dibawahnya 
b. Retak pada lapis perkerasan yang lama tidak diperbaiki secara benar 
sebelum pekerjaan lapisan tambahan (overlay) dilakukan.  
c. Perbedaan penurunan dari timbunan/pemotongan badan jalan dengan 
struktur perkerasan. 
d. Perubahan volume pada lapis pondasi dan tanah dasar. 
e. Adanya akar pohon atau utilitas lainnya dibawah lapis perkerasan.  
 
Gambar 2.6 Block cracking  
(Sumber : Bina marga no.03/MN/B/1983) 
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Table 2.3 Tingkatan kerusakan block cracking  
Tingkat 
Kerusakan 
Identifikasi kerusakan 
Pilihan untuk 
perbaikan 
Low 
Blok didefinisikan oleh retak dengan 
tingkat kerusakan rendah. 
 
Penutupan retak (seal 
crackings) bila retak 
melebihi 3 mmm 
(1/8”); penutupan 
permukaan 
Medium 
Blok didefinisikan oleh retak dengan 
tingkat kerusakan sedang. 
 
Penutupan retak (seal 
crackings) 
mengembalikan 
permukaan; 
dikasarkan dengan 
pemanas dan lapis 
tambahan 
High 
Blok didefinisikan oleh retak dengan 
tingkat kerusakan tinggi. 
. 
 
Penutupan retak (seal 
crackings) 
mengembalikan 
permukaan; dikasarkan 
dengan pemanas dan 
lapis tambahan 
 
                Sumber: Shahin, 1994 
4. Bumb and Sags (Benjol dan Turun) 
Yaitu longsor kecil dan retak kebawah pada permukaan jalan. Hal 
itu terjadi akibat adanya perpindahan pada lapisan perkerasan yang tidak 
stabil. Bejol juga dapat disebabkan oleh beberapa faktor seperti berikut:  
a. Tekukan yang dibawah PCC slab pada lapisan AC.  
b. Lapisan aspal bergelombang (membentuk lapisan lensa cembung).  
c. Perkerasan yang menjumbul keatas pada material disertai retakan yang 
ditambah dengan beban lalu lintas (terkadang disebut tenda).  
Longsor ini dapat terjadi pada area yang lebih luas, sehingga 
membentuk banyak cekungan dan cembungan yang menjadikan jalan 
menjadi bergelombang. 
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Gambar 2.7 Bumb and sags  
(Sumber : Bina marga no.03/MN/B/1983) 
 
Tabel 2.4 Tingkat kerusakan bumb and sags 
 
Tingkat 
Kerusakan 
Identifikasi kerusakan Pilihanuntuk perbaikan 
Low 
Benjol dan melengkung 
mengakibatkan sedikit 
gangguan kenyamanan 
kendaraan. 
Belum perlu diperbaiki. 
Medium 
Benjol dan melengkung 
agak mengganggu 
kenyamanan kendaraan. 
Cold mill; Penambalan 
dangkal, parsial atau seluruh 
kedalaman. 
High 
Benjol dan melengkung 
mengakibatkan banyak 
gangguan kenyamanan 
kendaraan. 
Cold mill;Penambalan 
dangkal, parsial atau seluruh 
kedalaman; lapisan 
tambahan 
      Sumber : Shahin, 1994. 
5. Corrugation (Keriting) 
Kerusakan ini dikenal juga dengan istilah Ripples. Bentuk kerusakan 
ini berupa gelombang pada arah melintang. Kerusakan ini umumnya terjadi 
pada tempat berhentinya kendaraan akibat pengereman. Penyebabnya 
adalah: 
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a. Stabilitas lapis permukaan yang rendah.  
b. Penggunaan material/agregat yang tidak tepat, seperti 
digunakannya agregat yang berbentuk bulat licin.  
c.  Terlalu banyak menggunakan agregat halus.  
d.  Lapis pondasi yang memang sudah bergelombang.  
e.  Lalu lintas dibuka sebelum perkerasan mantap (untuk 
perkerasan yang menggunakan aspal cair).  
 
              Gambar 2.8 Corrugation 
(Sumber : Bina marga no.03/MN/B/1983) 
Tabel 2.5 Tingkat kerusakan Corrugation  
 
Tingkat 
Kerusakan 
Identifikasi kerusakan 
Pilihanuntuk 
perbaikan 
Low 
Keriting mengakibatkan sedikit gangguan 
kenyamanan kendaraan 
Belum perlu 
diperbaiki 
Medium 
Keriting mengakibatkan agak banyak 
mengganggu kenyamanan kendaraan 
Rekonstruksi 
High 
Keriting mengakibatkan banyak 
mengganggu kenyamanan kendaraan 
Rekonstruksi 
      Sumber : Shahin, 1994. 
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6. Depression (Amblas) 
Yaitu turunnya permukaan lapisan permukaan perkerasan pada area 
tertentu dengan atau tanpa retak. Kedalaman kerusakan ini umumnya lebih 
dari 2 cm dan akan menampung/meresapkan air. Penyebab adalah: 
a. Beban/berat kendaraan yang berlebihan, sehingga kekuatan 
struktur bagian bawah perkerasan jalan atau struktur perkerasan 
jalan itu sendiri tidak mampu memikulnya.  
b. Penurunan bagian perkerasan dikarenakan oleh turunnya tanah 
dasar.  
c. Pelaksanaan pemadatan yang kurang baik.  
 
Gambar 2.9 Depreesion 
(Sumber : Bina marga no.03/MN/B/1983) 
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Tabel 2.6 Tingkat kerusakan Depreesion 
 
Tingkat 
Kerusakan 
Identifikasi kerusakan Pilihanuntuk perbaikan 
Low 
Kedalaman maksimum 
amblas ½ - 1 inc (13 – 25 
mm) 
Belum perlu diperbaiki 
Medium 
Kedalaman maksimum 
amblas 1 - 2 inc (12 – 51 
mm) 
Penambalan dangkal, parsial 
atau seluruh kedalaman 
High 
Kedalaman maksimum 
amblas >2 inc (51 mm) 
Penambalan dangkal, parsial 
atau seluruh kedalaman 
      Sumber : Shahin, 1994. 
7. Edge Cracking (Retak Pinggir) 
Kerusakan ini terjadi pada pertemuan tepi permukaan perkerasan 
dengan bahu jalan tanah (bahu tidak beraspal) atau juga pada tepi bahu jalan 
beraspal dengan tanah sekitarnya. Penyebaran kerusakan ini dapat terjadi 
sepanjang tepi perkerasan dimana sering terjadi perlintasan roda kendaraan 
dari perkerasan ke bahu jalan atau sebaliknya. Bentuk kerusakan cacat tepi 
dibedakan atas gompal (edge break) dan penurunan tepi (edge drop). 
Penyebab adalah: 
a. Kurangnya dukungan dari arah lateral (dari bahu jalan).  
b. Drainase kurang baik.  
c. Bahu jalan turun terhadap permukaan perkerasan.  
d. Konsentrasi lalu lintas berat didekat pinggir perkerasan  
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Gambar 2.10 Edge cracking 
(Sumber : Bina marga no.03/MN/B/1983) 
Tabel 2.7 Tingkat kerusakan Edge cracking 
 
Tingkat 
Kerusakan 
Identifikasi kerusakan Pilihanuntuk perbaikan 
Low 
Retak sedikit sampai 
sedang dengan tanpa 
pecahan atau butiran lepas 
Belum perlu diperbaiki, 
penutupan retak untuk 
retakan >1/8 in (3 mm) 
Medium 
Retak sedang dengan 
beberapa pecahan dan 
butiran lepas 
Penutup retak, penambahan 
parsial 
High 
Banyak pecahan atau 
butiran lepas disepanjang 
tepi perkerasan 
Penambahan parsial 
      Sumber : Shahin, 1994. 
8. Joint Reflection Cracking (Retak Sambung) 
Kerusakan ini umumnya terjadi pada permukaan perkerasan aspal 
yang telah dihamparkan diatas perkerasan beton semen portland. Retak 
terjadi pada lapis tambahan (overlay) aspal yang mencerminkan pola retak 
dalam perkerasan beton lama yang berada dibawahnya. Pola retak dapat 
kearah memanjang, melintang, diagonal atau membentuk blok. 
Penyebabnya adalah: 
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a. Gerakan vertikal atau horizontal pada lapisan bawah lapis 
tambahan yang timbul akibat ekspansi dan kontraksi saat terjadi 
perubahan temperatur atau kadar air. 
b. Gerakan tanah pondasi.  
c. Hilangnya kadar air dalam tanah dasar yang kadar lempungnya 
tinggi  
 
Gambar 2.11 Joint reflection cracking 
(Sumber : Bina marga no.03/MN/B/1983) 
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Tabel 2.8 Tingkat kerusakan Joint reflection cracking 
 
Tingkat 
Kerusakan 
Identifikasi kerusakan Pilihanuntuk perbaikan 
Low 
Satu dari kondisi berikut yang 
terjadi: 
1. Retak tak terisi, lebar <3/8 in 
(10 mm) 
2. Retak terisi, sembarang lebar 
(pengisi kondisi bagus 
 
Pengisian untuk yang 
melebihi 1/8 in (3mm) 
Medium 
Satu dari kondisi berikut yang 
terjadi: 
1. Retak tak terisi, lebar <3/8 - 3 in 
(10 - 76 mm) 
2. Retak tak terisi, sembarang lebar 
3 in (76 mm) dikelilingi retak acak 
ringan 
3. Retak terisi, sembarang lebar 
yang dikelilingi retak acak ringan. 
Penutupan retak; 
penambalan kedalaman 
parsial 
High 
Satu dari kondisi berikut yang 
terjadi: 
1. Sembarang retak terisi atau tak 
terisi dikelilingi dengan retak acak, 
kerusakan sedang atau tinggi 
2. Retak tak terisi lebih dari 3 in 
(76 mm) 
3. Retak sembarang lebar dengan 
beberapa inci disekitar retakan, 
pecah (retak berat menjadi 
pecahan) 
 
Penambalan kedalaman 
parsial; rekonstruksi 
sambungan 
      Sumber : Shahin, 1994. 
9. Lane/Shoulder Drop Off (Penurunan Pada Bahu Jalan) 
Bentuk kerusakan ini terjadi akibat permukaan perkerasan lebih 
tinggi terhadap permukaan bahu/tanah disekitarnya. Penyebabnya adalah: 
a. Lebar perkerasan yang kurang.  
b. Meterial bahu yang mengalami erosi/penggerusan.  
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c. Dilakukan pelapisan pada lapisan perkerasan, namun tidak 
dilaksanakan pembentukan bahu.  
 
Gambar 2.12 Lane/Shoulder Drop Off 
(Sumber : Bina marga no.03/MN/B/1983) 
Tabel 2.9 Tingkat kerusakan Lane/Shoulder Drop Off 
Tingkat 
Kerusakan 
Identifikasi kerusakan Pilihanuntuk perbaikan 
Low 
Beda elevasiantar pinggir 
perkerasan dan bahu jalan 1 – 
2 in. (25 – 51 mm) Perataan kembali dan bahu 
diurug agar elevasi sama 
dengan tinggi jalan 
 
Medium 
Beda elevasi >2 – 4 in. (51 – 
102 mm) 
High 
Beda elevasi > 4 in. (102 
mm) 
      Sumber : Shahin, 1994. 
10. Longitudinal & Transfersal Cracking (Retak Memanjang & Melintang)  
Retak ini terjadi secara berjajar dan terdiri dari beberapa celah. 
Penyebabnya adalah: 
a. Perambatan dari retak penyusutan lapisan perkerasan 
dibawahnya.  
b. Lemahnya sambungan perkerasan.  
c. Adanya akar pohon dibawah lapisan perkerasan.  
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d. Bahan pada pinggir perkerasan kurang baik atau terjadi 
perubahan volume akibat pemuaian lempung pada tanah dasar.  
e. Sokongan atau material bahu samping kurang baik.  
 
Gambar 2.13 Longitudinal & transfersal cracking 
(Sumber : Bina marga no.03/MN/B/1983) 
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Tabel 2.10 Tingkat kerusakan Longitudinal & transfersal cracking 
 
Tingkat 
Kerusakan 
Identifikasi kerusakan Pilihanuntuk perbaikan 
Low 
Satu dari kondisi berikut yang 
terjadi: 
1. Retak tak terisi, lebar <3/8 in 
(10 mm) 
2. Retak terisi, sembarang lebar 
(pengisi kondisi bagus 
Belum perlu diperbaiki; 
pengisi retakan (seal 
crackings) > 1/8 in 
Medium 
Satu dari kondisi berikut yang 
terjadi: 
1. Retak tak terisi, lebar <3/8 - 3 
in (10 - 76 mm) 
2. Retak tak terisi, sembarang 
lebar 3 in (76 mm) dikelilingi 
retak acak ringan 
3. Retak terisi, sembarang lebar 
yang dikelilingi retak acak 
ringan. 
Penutupan retakan 
High 
Satu dari kondisi berikut yang 
terjadi: 
1. Sembarang retak terisi atau tak 
terisi dikelilingi dengan retak 
acak, kerusakan sedang atau 
tinggi 
2. Retak tak terisi lebih dari 3 in 
(76 mm) 
3. Retak sembarang lebar dengan 
beberapa inci disekitar retakan, 
pecah (retak berat menjadi 
pecahan) 
Penutupan retakan, 
penambalan kedalam 
parsial 
      Sumber : Shahin, 1994. 
11. Patching And Utility Cut Patching (Tambalan Dan Tambalan Pada Galian 
Utilitas) 
Tambalan dapat dikelompokkan kedalam cacat permukaan, karena 
pada tingkat tertentu (jumlah/luas tambalan besar) akan mengganggu 
kenyamanan berkendara. Berdasarkan sifatnya, tambalan dikelompokkan 
menjadi dua, yaitu tambalan sementara yang berbentuk tidak beraturan 
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mengikuti bentuk kerusakan lubang dan tambalan permanen yang berbentuk 
segi empat sesuai rekonstruksi yang dilaksanakan. Penyebabnya adalah: 
a. Perbaikan akibat dari kerusakan permukaan perkerasan.  
b. Perbaikan akibat dari kerusakan struktural perkerasan.  
c. Penggalian pemasangan saluran/pipa.  
d. Akibat lanjutannya adalah permukaan akan menjadi kasar dan 
mengurangi kenyamanan berkendara.  
 
              Gambar 2.14 Patching And Utility Cut Patching 
(Sumber : Bina marga no.03/MN/B/1983) 
Tabel 2.11 Tingkat kerusakan Patching And Utility Cut Patching 
 
Tingkat 
Kerusakan 
Identifikasi kerusakan 
Pilihanuntuk 
perbaikan 
Low 
Tambalan dalam kondisi baik dan 
memuaskan. Kenyamanan kendaraan 
dinilai terganggu sedikit atau lebih 
baik. 
Belum perlu 
diperbaiki 
Medium 
Tambalan sedikit rusak. Kenyamanan 
kendaraan agak terganggu 
Belum perlu 
diperbaiki, tambalan 
dibongkar 
High 
Tambalan sangat rusak. Kenyamanan 
kendaraan sangat terganggu 
Tambalan dibongkar 
      Sumber : Shahin, 1994 
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12. Polished Aggregate (Pengausan Agregat) 
Yaitu kerusakan yang menjadikan permukaan agregat menjadi 
halus/licin dan terkadang terlihat mengkilap. Kerusakan ini sering terjadi 
pada lokasi yang sering dilewati oleh kendaraan-kendaraan berat ataupun 
juga pada daerah yang terjadi gesekan tinggi antara lapisan permukaan 
perkerasan dengan ban kendaraan (contohnya pada tikungan dan lain 
sebagainya). Penyebabnya adalah: 
a. Agregat tidak tahan aus terhadap roda kendaraan.  
b. Bentuk agregat yang digunakan memang sudah bulat dan licin 
(bukan hasil dari mesin pemecah batu).  
 
Gambar 2.15 Polished Aggregate 
(Sumber : Bina marga no.03/MN/B/1983) 
Tabel 2.12 Tingkat kerusakan Polished Aggregate 
 
Tingkat 
Kerusakan 
Identifikasi kerusakan 
Pilihanuntuk 
perbaikan 
 
Tambalan dalam kondisi baik dan 
memuaskan. Kenyamanan kendaraan 
dinilai terganggu sedikit atau lebih baik. 
Belum perlu 
diperbaiki 
Sumber : Shahin, 1994. 
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13. Potholes (Lubang) 
Kerusakan ini berbentuk seperti mangkok yang dapat menampung 
dan meresapkan air pada badan jalan. Kerusakan ini terkadang terjadi di 
dekat retakan atau di daerah yang drainasenya kurang baik. Penyebabnya 
adalah: 
a. Kadar aspal rendah, sehingga film aspal tipis dan agregatnya 
mudah terlepas atau lapis permukaannya yang tipis.  
b. Pelapukan aspal.  
c. Penggunaan agregat kotor/tidak baik.  
d. Suhu campuran tidak memenuhi persyaratan.  
e. Sistem drainase jelek.  
f. Merupakan kelanjutan dari kerusakan lain seperti retak dan 
pelepasan butir.  
 
              Gambar 2.16 Potholes 
(Sumber : Bina marga no.03/MN/B/1983) 
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Tabel 2.13 Tingkat kerusakan Potholes 
Kedalaman maks lubang (inc) Diameter lubang rerata ( inc) 
4 – 8 8 – 18 18 - 30 
½ - 1 Low Low Medium 
1- 2 Low Medium High 
 2 Medium Medium High 
L : Belum perlu diperbaiki; penambalan parsial atau diseluruh kedalaman 
M : Penambalan parsial atau diseluruh kedalaman 
H : penambalan diseluruh kedalaman 
Sumber: Shahin, 1994. 
 
14. Railroad Crossing (Perlintasan Rel) 
Kerusakan pada persilangan jalan rel dapat berupa amblas atau 
benjolan disekitar atau antara lintasan rel. Penyebabnya adalah: 
a. Amblasnya perkerasan, sehingga timbul beda elevasi antara 
permukaan perkerasan dengan permukaan rel.  
b. Pelaksanaan pekerjaan perkerasan atau pemasangan jalan rel 
yang buruk  
 
 
Gambar 2.17 Railroad Crossing 
(Sumber : Bina marga no.03/MN/B/1983) 
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Tabel 2.14 Tingkat kerusakan Railroad Crossing 
Tingkat 
Kerusakan 
Identifikasi kerusakan Pilihanuntuk perbaikan 
Low 
Persilangan jalan rel 
menyebabkan sedikit 
gangguan kenyamanan 
kendaraan 
Belum perlu diperbaiki 
Medium 
Persilangan jalan rel 
menyebabkan cukup 
gangguan kenyamanan 
kendaraan 
Penambalan dangkal atau 
kedalaman parsial; 
persilangan direkonstruksi 
High 
Persilangan jalan rel 
menyebabkan gangguan besar 
pada kenyamanan kendaraan 
Penambalan dangkal atau 
kedalaman parsial; 
persilangan direkonstruksi 
      Sumber : Shahin, 1994. 
15. Rutting (Alur) 
Bentuk kerusakan ini terjadi pada lintasan roda sejajar dengan as 
jalan dan berbentuk alur. Penyebabnya adalah: 
a. Ketebalan lapisan permukaan yang tidak mencukupi untuk 
menahan beban lalu lintas.  
b. Lapisan perkerasan atau lapisan pondasi yang kurang padat.  
c. Lapisan permukaan/lapisan pondasi memiliki stabilitas rendah 
sehingga terjadi deformasi plastis.  
 
Gambar 2.18 Rutting 
(Sumber : Bina marga no.03/MN/B/1983) 
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Tabel 2.15 Tingkat kerusakan Rutting 
 
Tingkat 
Kerusakan 
Identifikasi kerusakan Pilihan untuk perbaikan 
Low 
Kedalaman alur rata – 
rata ¼ - ½ in. (6 – 13 
mm) 
Belum perlu diperbaiki, lapisan 
tambahan 
Medium 
Kedalaman alur rata – 
rata ½ - 1 in. (13 – 25,5 
mm) 
Penambalan dangkal, parsial atau 
diseluruh kedalaman, lapisan 
tambahan 
High 
Kedalaman alur rata – 
rata > 1 in. (25,4 mm) 
Penambalan dangkal, parsial atau 
diseluruh kedalaman, dan lapisan 
tambahan 
      Sumber : Shahin, 1994. 
16. Shoving (Sungkur) 
Kerusakan ini membentuk jembulan pada lapisan permukaan aspal. 
Biasanya terjadi pada lokasi kendaraan berhenti di kelandaian yang curam 
atau tikungan tajam. Kerusakan umumnya timbul di salah satu sisi jejak 
roda. Terjadinya kerusakan ini dapat diikuti atau tanpa diikuti oleh retak. 
Penyebabnya adalah: 
a. Stabilitas tanah dan lapisan perkerasan yang rendah.  
b. Daya dukung lapis permukaan/lapis pondasi yang tidak 
memadai.  
c. Pemadatan yang kurang pada saat pelaksanaan.  
d. Beban kendaraan yang melalui perkerasan jalan terlalu berat.  
e. Lalu lintas dibuka sebelum perkerasan mantap  
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Gambar 2.19 Shoving 
(Sumber : Bina marga no.03/MN/B/1983) 
Tabel 2.16 Tingkat kerusakan Shoving 
 
Tingkat 
Kerusakan 
Identifikasi kerusakan Pilihan untuk perbaikan 
Low 
Menyebabkan sedikit gangguan 
kenyamanan kendaraan 
Belum perlu diperbaiki, 
lapisan tambahan 
Medium 
Menyebabkan cukup gangguan 
kenyamanan kendaraan 
Penambalan parsial atau 
diseluruh kedalaman, 
High 
Menyebabkan gangguan besar 
pada kenyamanan kendaraan 
Penambalan parsial atau 
diseluruh kedalaman, 
      Sumber : Shahin, 1994. 
17. Slippage Cracking (Retak Bulan Sabit/Patah Slip) 
Istilah lain yang biasanya digunakan untuk kerusakan ini adalah 
retak parabola (shear cracking). Bentuk retak ini menyerupai lengkung 
bulan sabit atau berbentuk seperti jejak mobil. Retak ini terkadang terjadi 
bersamaan dengan kerusakan sungkur (shoving). Penyebabnya adalah: 
a. Lapisan perekat kurang merata.  
b. Penggunaan lapis perekat (tack coat) kurang.  
c. Penggunaan agregat halus terlalu banyak.  
d. Lapis permukaan kurang padat/kurang tebal.  
e. Penghamparan pada suhu aspal rendah atau tertarik roda 
penggerak oleh mesin penghampar aspal/mesin lainnya.  
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Gambar 2.20 Slippage Cracking 
(Sumber : Bina marga no.03/MN/B/1983) 
 
Tabel 2.17 Tingkat kerusakan Slippage Cracking 
Tingkat 
Kerusakan 
Identifikasi kerusakan 
Pilihan untuk 
perbaikan 
Low 
Retak rata – rata lebar < 3/8 in. (10 
mm) 
Belum perlu diperbaiki, 
penambahan parsial 
Medium 
Satu dari kondisi berikut yang 
terjadi. 
1. Retak rata – rata 3/8 – 1,5 in. (10 
– 38 mm). 
2. Area disekitar retakan pecah, 
kedalaman pecahan – pecahan 
terikat. 
Penambahan parsial 
High 
Satu dari kondisi berikut yang 
terjadi. 
1. Retak rata – rata > ½ in (38 mm) 
2. Area disekitar retakan pecah, 
kedalaman pecahan – pecahan 
mudah terbongkar 
Penambahan parsial 
      Sumber : Shahin, 1994. 
18. Swell (Mengembang) 
Yaitu gerakan keatas dari perkerasan akibat pengembangan (atau 
pembekuan air) dari tanah dasar atau dari bagian struktur perkerasan 
sehingga menyebabkan retak permukaan aspal. Pengembangan dapat 
dikarakteristikan dengan gerakan perkerasan aspal sepanjang > 3mm. 
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Gambar 2.21 Swell 
(Sumber : Bina marga no.03/MN/B/1983) 
 
Tabel 2.18 Tingkat kerusakan Swell 
Tingkat 
Kerusakan 
Identifikasi kerusakan 
Pilihan untuk 
perbaikan 
Low 
Pengembangan menyebabkan sedikit 
gangguan kenyamanan kendaraan. 
Kerusakan ini sulit dilihat, tapi dapat 
dideteksi dengan berkendaraan cepat. 
Gerakan keatas terjadi bila ada 
pengembangan 
Belum perlu 
diperbaiki 
Medium 
Pengembangan menyebabkan cukup 
gangguan kenyamanan kendaraan 
Belum perlu 
diperbaiki, 
rekonstruksi 
High 
Pengembangan menyebabkan gangguan 
besar kenyamanan kendaraan 
rekonstruksi 
      Sumber : Shahin, 1994. 
19. Weathering/Raveling ( Pelepasan Butir) 
Kerusakan ini berupa terlepasnya sebagian butiran-butiran agregat 
pada permukaan perkerasan yang umumnya terjadi secara meluas. 
Kerusakan ini biasanya dimulai dengan terlepasnya material halus dahulu, 
lalu material yang lebih besar (material kasar). Penyebabnya adalah: 
a. Pelapukan material pengikat atau agregat.  
b. Pemadatan yang kurang.  
c. Penggunaan material yang kotor atau yang lunak.  
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d. Penggunaan aspal yang kurang memadai.  
e. Suhu pemadatan kurang.  
 
 
Gambar 2.22 Weathering/Raveling 
(Sumber : Bina marga no.03/MN/B/1983) 
Tabel 2.19 Tingkat kerusakan Weathering/Raveling 
Tingkat 
Kerusakan 
Identifikasi kerusakan 
Pilihan untuk 
perbaikan 
Low 
Agregat atau bahan pengikat mulai lepas. 
Dibeberapa tempat, permukaan mulai 
berlobang. Jika ada tumpahan oli, 
genanganoli dapat terlihat, tapi 
permukaannya keras, tak dapat ditembus 
mata uang logam 
Belum perlu 
diperbaiki, 
penutup 
permukaan, 
perawat 
permukaan 
Medium 
Agregat atau pengikat telah lepas. Tekstur 
permukaan agak kasar dan berlobang. Jika 
ada tumpahan oli permukaannya lunak, 
dan dapat ditembus mata uang logam 
Belum perlu 
diperbaiki, 
perawat 
permukaan, 
lapisan 
tambahan 
High 
Agregat atau pengikat telah banyak lepas. 
Tekstur permukaan sangat kasar dan 
mengakibatkan banyak lobang. Diameter 
luasan lobang <4 in (10 mm) dan 
kedalaman ½ in (13 mm). Luas lobang 
lebih besar dari ukuran ini, dihitung 
sebagai kerusakan lobang (photoles). Jika 
ada tumpaham oli permukaannya lunak, 
pengikat aspal telah hilang ikatannya 
sehingga aggreagat menjadi longgar 
Penutup 
permukaan, 
lapisan 
tambahan, 
recycle, 
rekonstruksi 
Sumber : Shahin, 1994 
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B. Penilaian Kondisi Perkerasan  
   1.  Metode PCI ( Pavement Condition Index) 
 Penilaian kondisi kerusakan yang dikembangkan oleh U.S Army Corp Of 
Engineer (Shahin,1994), dinyatakan dalam Indeks Kondisi Perkerasan 
(Pavement Condition Index, PCI). Penggunaan PCI untuk perkerasan 
bandara,jalan dan tempat parkir telah di pakai secara luas di Amerika. Metoda 
PCI memberikan informasi kondisi perkerasan hanya pada saat survei 
dilakukan, tapi tidak dapat memberikan gambaran prediksi di masa datang. 
Nilai pavement condition index (PCI) ini memiliki rentang 0 (nol) sampai 100 
(seratus) dengan kriteria sempurna (excellent), sangat baik (very good), baik 
(good), sedang (fair), jelek (poor), sangat jelek (very poor) dan gagal (failed) 
(Shahin,1994). 
 
2. Istilah Dalam Menghitung PCI (Pavement Condition Index) 
         Dalam hitungan PCI,maka terdapat istilah istilah sebagai berikut ini; 
1. Menghitung Density  
Kerapatan adalah persentase luas atau panjang total dari satu jenis 
kerusakan terhadap luas atau panjang total bagian jalan yang diukur, bisa 
dalam sq.ft atau m2, atau dalam feet atau meter. Dengan demikian, 
kerapatan kerusakan dapat dinyatakan oleh Persamaan 2.1 dan Persamaan 
2.2: 
 Rumus mencari nilai density: 
𝐷𝑒𝑛𝑠𝑖𝑡𝑦 =
𝐴𝑑
𝐴𝑠
𝑥100%    …………………………………………(2.1) 
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atau 
𝐷𝑒𝑛𝑠𝑖𝑡𝑦 =
𝐿𝑑
𝐴𝑠
𝑥100%     …………….......................................... (2.2) 
Dengan : 
Ad = Luas total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan (m2)  
Ld = Panjang total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan (m)  
As = Luas total unit segmen (m2)  
Sumber: Hardiyatmo, 2015. 
2. Deduct Value (Nilai Pengurangan)  
Deduct value adalah nilai pengurangan untuk tiap jenis kerusakan 
yang diperoleh dari kurva hubungan antara density dan deduct value 
(Gambar 2.21 sampai Gambar 2.39). Deduct value juga dibedakan atas 
tingkat kerusakan untuk tiap-tiap jenis kerusakan. 
 
Gambar 2.23 Deduct value retak kulit buaya. 
Sumber : Shahin, 1994 
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Gambar 2.24 Deduct value kegemukan. 
Sumber : Shahin, 1994 
 
Gambar 2.25 Deduct value retak kotak-kotak. 
(Sumber : Shahin, 1994) 
 
Gambar 2.26 Deduct value cekungan. 
(Sumber : Shahin, 1994) 
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Gambar 2.27 Deduct value keriting. 
(Sumber : Shahin, 1994) 
 
Gambar 2.28 Deduct value amblas. 
(Sumber : Shahin, 1994) 
 
Gambar 2.29 Deduct value retak samping jalan. 
(Sumber : Shahin, 1994) 
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Gambar 2.30 Deduct value retak sambung. 
(Sumber : Shahin, 1994) 
 
Gambar 2.31 Deduct value penurunan bahu jalan. 
(Sumber : Shahin, 1994) 
 
Gambar 2.32 Deduct value retak memanjang/melintang. 
(Sumber : Shahin, 1994) 
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Gambar 2.33 Deduct value tambalan. 
(Sumber : Shahin, 1994) 
 
 
Gambar 2.34 Deduct value pengausan agregat. 
(Sumber : Shahin, 1994) 
 
Gambar 2.35 Deduct value lubang. 
(Sumber : Shahin, 1994) 
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Gambar 2.36 Deduct value retak bulan sabit. 
(Sumber : Shahin, 1994) 
 
Gambar 2.37 Deduct value mengembang jembul. 
(Sumber : Shahin, 1994) 
 
Gambar 2.38 Deduct value pelepasan butir. 
(Sumber : Shahin, 1994) 
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Gambar 2.39 Deduct value rusak perpotongan rel. 
(Sumber : Shahin, 1994) 
 
Gambar 2.40 Deduct value alur. 
(Sumber : Shahin, 1994) 
 
Gambar 2.41 Deduct value sungkur. 
(Sumber : Shahin, 1994) 
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3. Total Deduct Value (TDV) 
Total deduct value (TDV) adalah nilai total dari individual deduct 
value untuk tiap jenis kerusakan dan tingkat kerusakan yang ada pada suatu 
unit penelitian. 
4. Corrected Deduct Value (CDV)  
Nilai-pengurang terkoreksi atau CDV diperoleh dari kurva hubungan 
antara nilai-pengurang total (TDV) dan nilai-pengurang (DV) dengan 
memilih kurva yang sesuai. Jika nilai CDV yang diperoleh lebih kecil dari 
nilai-pengurang tertinggi (Highest Deduct value, HDV), maka CDV yang 
digunakan adalah nilai-pengurang individual yang tertinggi.  
 Nilai CDV dapat dicari menggunakan grafik pada Gambar 2.43 
 
Gambar 2.42 Grafik hubungan antara TDV dengan CDV 
Sumber : Shahin, 1994 
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Gambar 2.43 Corrected Deduct Value (CDV) 
Sumber : Shahin, 1994 
 
5. Klasifikasi Kualitas Perkerasan  
Jika nilai CDV telah diketahui, maka nilai PCI untuk tiap unit dapat 
diketahui dengan rumus: 
𝑃𝐶𝐼 (𝑠) = 100 − 𝐶𝐷𝑉 ………………………………………  (2.3) 
 dengan:  
PCI (s) = Pavement Condition Index untuk tiap unit  
CDV = Corrected Deduct Value untuk tiap unit 
 
Untuk nilai PCI secara keseluruhan: 
𝑃𝐶𝐼 =  
∑ 𝑃𝐶𝐼 (𝑠)
𝑁
  ………………………………………………………..(2.4) 
 dengan:  
PCI = Nilai PCI perkerasan keseluruhan  
PCI(s) = Pavement Condition Index untuk tiap unit  
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N = Jumlah unit  
Sumber: Hardiyatmo, 2015. 
6. Menghitung Pavement Condition Index (PCI) 
Setelah CDV diperoleh, maka PCI untuk setiap unit sampel dihitung dengan 
menggunakan persamaan:. 
𝑃𝐶𝐼𝑠 = 100 − 𝐶𝐷𝑉  …………………………………………………(2.3) 
Dengan PCIs = PCI untuk setiap unit sampel atau unit penelitian, dan CDV 
adalah CDV dari setiap unit sampel. 
Nilai PCI perkerasan secara keseluruhan pada ruas jalan tertentu adalah: 
𝑃𝐶𝐼𝑓 = ∑ 𝑃𝐶𝐼𝑠/𝑁……………………………………………………(2.4) 
Dengan : 
PCIf = nilai PCI rata-rata dari seluruh area penelitian,  
PCIs = nilai PCI untuk setiap unit sampel,  
N = jumlah unit sampel. 
Nilai PCI yang diperoleh, kemudian digunakan untuk penilaian kondisi 
perkerasan. Pembagian nilai kondisi perkerasan yang disarankam oleh FAA 
(1982) dan Shahin (1994), Untuk lebih lengkap bisa dilihat pada Tabel 2.20 
dan Gambar 2.44. 
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Tabel 2.20 PCI dan nilai kondisi (FAA, 1982; Shahin, 1994) 
Nilai PCI Kondisi 
0-10 
11-25 
26-40 
41-55 
56-70 
71-85 
86-100 
Gagal (failed) 
Sangat buruk (very poor) 
Buruk (poor) 
Sedang (fair) 
Baik (good) 
Sangat baik (very good) 
Sempurna (excellent) 
Sumber : Shahin, 1994 
 
Dari nilai PCI untuk masing-masing unit penelitian dapat diketahui kualitas 
lapisan perkerasan unit segmen berdasarkan kondisi tertentu. 
 
 
Gambar 2.44 Diagram nilai PCI 
Sumber : Shahin, 1994 
 
3. Penilaian Menurut Bina Marga (1990) 
 Bina Marga telah memberikan petunjuk untuk penilaian kondisi permukaan 
perkerasan lentur dalam Tata Cara Penyusunan program Pemeliharaan Jalan Kota 
(NO. 018/T/BNKT/1990). Buku tersebut memuat uraian tentang penyusunan 
program pemeliharaan jalan kota. Penanganan yang diterapkan pada suatu ruas 
52  
 
 
jalan tergantung dari hasil identifikasi yang dilakukan. Penanganan dapat dilakukan 
terhadap perkerasan dan atau geometrik jalan, serta pada struktur jembatan. Ada 
beberapa ketentuan-ketentuan dalam penyusunan program pemeliharaan 
perkerasan yang perlu diketahui, yaitu: 
1. Klasifikasi Jalan 
Klasifikasi jalan dalam Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan 
antar kota, terdiri dari klasifikasi menurut fungsi jalan, klasifikasi menurut 
kelas jalan, klasifikasi menurut medan jalan, klasifikasi menurut wewenang 
pembinaan jalan (Alexander, 2013). 
2. Identifikasi Permasalahan Jalan 
Identifikasi dilakukan dengan cara survei ke lapangan/lokasi. 
Tujuan dari kegiatan ini adalah untuk mendapatkan masalah yang terjadi 
pada permukaan jalan yang perlu mendapat penanganan segera. 
3. Lalu-lintas Harian Rata-Rata 
Lalu lintas harian rata-rata adalah volume lalu lintas rata-rata dalam 
satu hari (Sukirman,1994). Cara memperoleh data tersebut dikenal dua jenis 
lalu lintas harian rata-rata, yaitu lalu lintas harian rata-rata tahunan (LHRT) 
dan lalu lintas harian rata-rata. Berikut Tabel kelas lalu-lintas untuk 
pekerjaan pemeliharaan. 
 
 
 
 
 
53  
 
 
Tabel 2.21 LHR dan Nilai Kelas Jalan 
Kelas Lalu-Lintas LHR (smp/hari) 
0 <20 
1 20-50 
2 50-200 
3 200-500 
4 500-2000 
5 2000-5000 
6 5000-20000 
7 20000-50000 
8 >50000 
Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga (1990) 
 
4. Penilaiaan Kondisi Perkerasan Jalan 
Survei dilakuakan dengan berjalan kaki sepanjang jalan yang diteliti. 
Hal-hal yang perlu diperhatikan pada permukaan jalan adalah: 
a. kekasaran Permukan (Surface texture),  
b. lubang-lubang (Potholes),  
c. tambalan (Patching),  
d. retak-retak (Cracking),  
e. alur (Rutting), dan  
f. amblas (Depression)  
 
Urutan nilai prioritas dihitung, dengan persamaan 2.5 : 
Urutan Prioritas      = 17 – (Kelas LHR + Nilai Kondisi Jalan) ………….(2.5) 
Kelas LHR               = Kelas lalu-lintas untuk perkerasan pemeliharan  
Nilai Kondisi Jalan  = Nilai yang diberikan terhdapa kondisi jalan  
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Nilai untuk masing-masing keadaan dapat dilihat pada Tabel  
Tabel 2.22 Nilai Kondisi Jalan 
Penilaian Kondisi 
Angka 
26-29 
22-25 
19-21 
16-18 
13-15 
10-12 
7-9 
4-6 
0-3 
Nilai 
9 
8 
7 
6 
5 
4 
3 
2 
1 
 
Sumber : Direktorat Jendral Bina Marga (1990) 
 
Tabel 2.23 Nilai Prioritas 
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Tabel 2.24 Nilai Kondisi Jalan  
 
Sumber : Direktorat Jendral Bina Marga (1990) 
Urutan nilai prioritas 0 sampai dengan 3, dimasukan ke dalam program 
peningkatan.Urutan nilai prioritas 4 sampai dengan 6, dimasukan ke dalam program 
pemeliharaan berkala. Urutan nilai prioritas 7, dimasukan ke dalam program 
pemeliharaan rutin. 
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4.  Komposisi Lalu Lintas  
 Volume Lalu-Lintas Harian Rata-rata (VLHR) merupakan prakiraan 
volume lalu-lintas harian pada akhir tahun rencana lalu-lintas yang 
dinyatakan dalam smp/hari. Untukk mencari VLHR digunakan persamaan 
2.6 
𝑉𝐿𝐻𝑅 =
𝑗𝑢𝑚𝑙𝑎ℎ 𝑙𝑎𝑙𝑢−𝑙𝑖𝑛𝑡𝑎𝑠 𝑠𝑒𝑙𝑎𝑚𝑎 𝑝𝑒𝑛𝑔𝑎𝑚𝑎𝑡𝑎𝑛
𝑙𝑎𝑚𝑎𝑛𝑦𝑎 𝑝𝑒𝑛𝑔𝑎𝑚𝑎𝑡𝑎𝑛 
 ……………………… (2.6) 
 
 Satuan Mobil Penumpang (SMP) adalah arus dari tipe kendaraan 
telah diubah menjadi kendaraan ringan dengan menggunakan Ekivalen 
Mobil Penumpang (EMP). 
Ekivalen Mobil Penupang (EMP) adalah faktor yang menunjukan 
pengaruh berbagai tipe kendaraan dibandingkan kendaraan ringan 
terhadap kecepatan, kemudian bermanufer, dimensi kendaraan ringan 
dalam arus lalu lintas (untuk mobil penumpang dan kendaraan ringan yang 
sasisnya mirip; emp = 1,0).  
Dalam menghitung VLHR, karena pengaruh berbagai jenis 
kendaraan, digunakan faktor Ekivalen Mobil Penumpang (EMP). 
Ketentuan nilai (EMP) untuk ruas jalan yang arusnya tidak dipengaruhi 
oleh persimpangan, sedangkan apabila ruas jalan tersebut, arus lalu 
lintasnya ada pada arus lalu lintas persimpangan. 
Emp dapat dihitung dengan metode sederhana yaitu rasio headway. 
Pada kecepatan yang sama nilai emp akan berfluktuasi sebanding dengan 
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peningkatan jumlah kendaraan besar. Saat kecepatan meningkat, intensitas 
fluktuasi menjadi tinggi awalnya dan akhirnya menurun. Rasio headway 
meliputi MC (Motor Cycle), HV (Heavy Vehicle), LV (Light Vehicle).  
Nilai EMP dapat dihitung menggunakan persamaan  
EMP = 𝑁𝑖𝑙𝑎𝑖 𝑗𝑒𝑛𝑖𝑠 𝑘𝑒𝑛𝑑𝑎𝑟𝑎𝑎𝑛 𝑥 𝑛𝑖𝑙𝑎𝑖 𝑘𝑜𝑒𝑓𝑒𝑠𝑖𝑒𝑛 𝑒𝑚𝑝 
Tabel 2.24 Ekivalen Mobil Penumpang (EMP)  
No Jenis Kendaraan  Datar/Perbukitan Pegunungan 
1 Sepeda Motor, Sedan, Jeep, Station 
Wagon 
1,0 1,0 
2 Pick uo, Bus Kecil, Truck Kecil 2,0 2,5 
3 Bus, Truck Duas As 3,0 4,0 
4 Truk Bersumbu Tiga, Trial 5,0 6,0 
Sumber : Direktorat Jendral Bina Marga (1990) 
 
 
B. Tinjauan Pustaka  
Untuk mendukung penelitian pada tugas akhir ini penulis telah melakukan 
telaah pada contoh penelitian yang dilakukan sebelumnya, diantaranya sebagai 
berikut : 
1. Penelitan pertama yang menjadi referensi bagi penulis yaitu penelitan yang 
dilakukan oleh Muhammad Fajrin Sangadji (2017). Pada penelitiannya 
yang berjudul “EVALUASI KONDISI PERKERASAN LENTUR 
BERDASARKAN METODE PCI DAN BINA MARGA PADA RUAS 
JALAN AMOL MONONUTU, TERNATE”,  Hasil penelitian 
menunjukkan bahwa kondisi perkerasan dengan menggunakan nilai 
Pavement Condition Index (PCI) pada ruas jalan Amol Mononutu, Ternate 
persentase tertinggi sebesar 45% pada ratting buruk (poor), 25% pada 
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ratting sedang (fair), dan 30% pada ratting baik (good). Berdasarkan 
keseluruhan unit segmen yang diteliti sebanyak 20 segmen pada ruas jalan 
Amol Mononutu,Ternate dari hasil analisis terlihat bahwa kerusakan yang 
terjadi dikategorikan buruk, karena hampir dari 50% jalan tersebut 
mengalami kerusakan yang parah pada lapis perkerasan lenturnya. 
Diketahui total nilai density yang mendominasi ruas Amol Mononutu, 
Ternate adalah Jenis kerusakan yang mendominasi pada ruas jalan tersebut 
adalah retak buaya (alligator crack), jenis kerusakan retak kulit buaya ada 
di semua segmen Ruas jalan Amol Mononutu, Ternate mulai dari sta 0+000 
– 2+000 dengan persentase nilai density rerata 9,745%. Dan untuk program 
pemeliharaan menurut metode Binamarga (1990) pada ruas jalan Amol 
mononutu, Ternate perlu dilakukan perbaikan secara berkala, rutin, dan 
peningkatan. Dengan presentase perbaikan berkala (75%), rutin (10%), dan, 
peningkatan (15%), diketahui persentase terbesar terdapat pada perbaikan 
berkala dengan nilai lebih dari 50% 
2. Penelitan Kedua yang menjadi referensi bagi penulis yaitu penelitan yang 
dilakukan oleh Rahmat Halim Harahap (2017). Pada penelitiannya yang 
berjudul “ANALISIS KONDISI KERUSAKAN JALAN PADA LAPIS 
PERMUKAAN PERKERASAN LENTUR DENGAN METODE 
PAVEMENT CODITION INDEX (PCI)”   Hasil penelitian menunjukkan 
jenis-jenis kerusakan pada ruas jalan Argorejo, Sedayu, Bantul antara lain 
Retak Kulit Buaya 4.01%, Cekungan 2.92%, Amblas 15.33%, Retak Pinggir 
9.12%, Retak Sambung 3.28%, Retak Memanjang/Melintang 24.82%, 
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Tambalan 17.88%, Pengausan Agregat 14.6%, Lubang 6.93%, Sungkur 
0.36%, dan Patah Slip 0.73%. Nilai PCI rata-rata adalah 39.5% dan berada 
pada level Buruk (poor). Metode perbaikan yang disarankan adalah P2, P3, 
P4, dan P5. 
3. Penelitan Ketiga yang menjadi referensi bagi penulis yaitu penelitan yang 
dilakukan oleh Adhi Joko Purnomo (2017). Pada penelitiannya yang 
berjudul “ANALISIS KONDISI PERKERASAN JALAN PADA LAPIS 
PERMUKAAN DENGAN METODE PAVEMENT CODITION INDEX 
(PCI)” Hasil penelitian menunjukan nilai indeks kondisi perkerasan (PCI) 
rata-rata ruas jalan Piyungan-Prambanan adalah 54% yang masuk dalam 
katagori sedang (fair) dan mengacu pada matriks PCI ruas jalan Piyungan-
Prambanan ini perlu untuk dilakukannya perbaikan. Untuk kecepatan rata-
rata kenderaan pada segmen dengan nilai PCI terendah yaitu pada Sta 
26+300 – 26+400 adalah 31,8 km/jam sementara segmen dengan nilai PCI 
tertinggi yaitu pada Sta 26+500 – 26+600 adalah 40 km/jam. Adapun jenis 
kerusakan yang terdapat pada ruas Jalan Piyungan-Prambanan, Sleman 
antara lain : Lubang 30,67%, Tambalan 27,84%, Retak Kulit Buaya 
26,54%, Retak Block 7,47%, Pengausan Agregat 3,09%, Alur 2,06%, Retak 
Memanjang 1,55%, Sungkur 0,26%, Tonjolan dan Cekungan 0,26%, 
Pelepasan Butir 0,26%. 
4. Penelitan Ketiga yang menjadi referensi bagi penulis yaitu penelitan yang 
dilakukan oleh Isradias Mirajhusnita (2019). Pada penelitiannya yang 
berjudul “ANALISIS LALU LINTAS TERHADAP KAPASITAS JALAN 
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DI KOTA TEGAL (STUDI KASUS SIMPANG KEJAMBON TEGAL)” 
Hasil perhitungan analisis masalah yang terjadi pada ruas Simpang 
Kejambon Kota Tegal, Kinerja lalu lintas ruas jalan Kejambon Tegal, dari 
aspek kapasitas terhadap tingkat pelayanan jalan raya dapat diketahui bahwa 
ruas simpang tersebut termasuk dalam tingkat pelayanan F, yang dimana 
menunjukkan tingkat pelayanan terburuk pada kondisi lalu lintas puncak. 
Analisa kapasitas lalu lintas yang terjadi pada ruas jalan Kejambon Tegal, 
ditunjukkan dengan keadaan pada masing-masing pendekat menunjukkan 
tingkat kejenuhan arus lalu lintas mencapai titik maksimal sebesar 0,934. 
Menunjukkan bahwa simpang Kejambon Kota tegal mendekati titik jenuh, 
yang akan menyebabkan antrian panjang pada kondisi lalu lintas puncak. 
Solusi yang dapat dihasilkan dari pemecahan masalah kepadatan lalu lintas 
yang terjadi disimpang Kejambon Tegal, diantaranya adalah perlu 
dilakukan penambahan lebar pendekat pada Jalan Werkudoro yang 
merupakan jalur kritis dengan volume lalu lintas tinggi dengan nilai total 
ratarata volume 1400 smp/jam per harinya, untuk paling tidak dapat 
menyamakan lebar pendekat dengan nilai lebar pendekat lainnya di 
Simpang Kejambon Kota Tegal, dimana untuk lebar pendekat Jl. 
Werkudoro hanya sebesar 6 meter, dan untuk pendekat lainnya memiliki 
nilai rata-rata sebesar 11 meter. Tetapi solusi ini, hanya dapat direalisasikan 
jika pihak dinas terkait atau instansi pemerintah melakukan peninjauan lebih 
lanjut. Untuk solusi kedua, dapat diadakannya penambahan sarana angkutan 
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umum masal yang bersistem dan lebih baik atau layak, yang digunakan 
untuk mengurangi kepadatan kendaraan atau volume lalu 
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BAB III 
METODOLOGI PENELITIAN  
 
A. Metode Penelitian  
Jenis penelitian yang digunakan adalah jenis penelitian deskriptif. 
Penelitian deskriptif merupakan penelitian yang berusaha mendeskripsikan dan 
menginterprestasikan sesuatu, misalnya kondisi atau hubungan yang ada, 
pendapat yang berkembang, proses yang sedang berlangsung, akibat atau efek 
yang terjadi atau tentang kecenderungan yang tengah berlangsung. 
Analisis deskriptif dapat menggunakan analis distribusi frekuensi yaitu 
menyimpulkan berdasarkan hasil rata-rata. Hasil penelitian deskriptif sering 
digunakan, atau dilanjutkan dengan menggunakan penelitian analitik.  
B. Waktu dan Tempat  
1. Waktu Penelitian  
Waktu kegiatan penelitian dimulai dari bulan April sampai bulan Juni . 
Dalam penelitian ini waktu dan pelaksanaan pengambilan data harus 
disusun secara baik, agar pada saat pelaksaan penelitian data diperoleh 
sesuai dengan keadaan dilapangan. Pelaksanaan dilakukan pada pagi hari 
pukul 06.00 – 17.00, terdiri dari 4 hari dengan keadaan cuaca yang cukup 
baik.  Karenan pada pukul tersebut merupakan perwakalian dari   kegiatan 
lalu lintas  selama 12 jam dimana masing –masing hari tersebut memeliki 
perbedan LHR yang cukup signifikat .
63 
 
63 
 
Tabel 3.1 Jadwal Penelitian 
No Uraian 
Waktu Pelaksanaan (Bulan) 
1 2 3 4 5 6 
1 Tahap Persiapan       
2 Pengumpulan Data       
3 
Pengolahan dan Analisis 
Data 
      
4 Laporan Penelitian       
 
2. Tempat Penelitian 
Tempat penelitian adalah ruas jalan KS Tubun, Kota Tegal yang 
digunakan sebagai jalan utama dimana jalan ini menghubungkan akses 
dari jalan kabupaten menuju jalan kota.  
 
Gambar 3.1 Peta KS Tubun 
(Sumber : https://www.google.co.id/maps/) 
C. Instrumen Penelitian  
Peralatan yang digunakan untuk memperoleh data dilapangan terdiri dari : 
1. Alat tulis, digunakan untuk mecatat jenis kerusakan, 
2. Formulir penilaian, digunakan oleh tenaga survei untuk mencatat 
hasil, 
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3. Meteran, digunakan untuk mengukur lebar dan panjang kerusakan, 
4. Cat semprot, digunakan untuk pemberian tanda, 
5. Kamera, digunakan untuk dokumentasi saat melakukan penelitian, 
dan 
6. Mistar straight-edge, digunakan untuk mengukur tingkat kerataan 
jalan 
7. Alat counting untuk menghitung kendaraan 
 
D. Metode Pengumpulan Data 
1. Data Primer dan Sekunder  
Data dalam penelitian ini diperoleh langsung dari lapangan. 
Data dilapangan berupa hasil survey kondisi yang dimaksud untuk 
menentukan kondisi perkerasan pada waktu tertentu. Tipe survey 
semacam ini tidak mengevaluasi kekuatan perkerasan. Survey ini 
sifatnya kualitatif, informasi yang diperoleh akan digunakan untuk 
menetapkan prioritas dan program pemeliharaan. 
a. Data Primer 
Data primer dalam penelitian ini adalah mencatat jenis 
kerusakan, tingkat kerusakan dan luas kerusakan yang terjadi 
dilapanga, dan mengambil data lalu lintas harian rata-rata 
(LHR). 
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b. Data Sekunder 
Kelas jalan dan Peta Kota Tegal. Data sekunder digunakan 
sebagai pendukung data primer.  
2. Studi Pustaka 
Studi kepustakaan adalah kegiatan untuk menghimpun informasi 
yang relevan dengan topik atau masalah yang menjadi obyek penelitian. 
Informasi tersebut dapat diperoleh dari buku-buku, karya ilmiah, tesis, 
disertasi, ensiklopedia, internet, dan sumber-sumber lain. Dengan 
melakukan studi kepustakaan, peneliti dapat memanfaatkan semua 
informasi dan pemikiran-pemikiran yang relevan dengan penelitiannya. 
3. Analisa Data 
Analisa memerlukan data atau informasi yang lengkap dan akurat 
disertai dengan teori atau konsep dasar yang relevan sehinnga dapat 
menghasilkan analisa yang akurat dan dapat mudah dipahami.  
 
E. Tahap Persiapan  
Tahap persiapan merupakan rangkaian kegiatan sebelum memulai 
pengumpulan data dan pengelolahannya. Dalam tahap ini disusun hal-hal 
penting untuk mengefektifkan waktu dan kegiatan yang dilakukan. Adapun 
tahapan tersebut antara lain : 
1. Studi Pustaka 
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Studi pustaka diperlukan seagai acuan penelitian yang berhubungan 
dengan permasalahan perkerasan jalan dengan menggunakan metode 
Bina Marga dan metode PCI 
2. Persiapan Survei Lapangan 
Persiapan tenaga survey dan syarat yang diperlukan telah tercantum 
dalam buku standar Bina Marga tentang Tata Cara Survei Kondisi Jalan 
Kota (NO.05/T/BNKT/1991). Dalam pengumpulan data dilapangan 
dilakukan selama 7 hari. Ada dua cara dalam analisis penilaian kondisi 
permukaan perkerasan lentur yaitu dengan metode Binamarga (1990) 
(BM), Pavement Condition Index (PCI) dan mengambil data lalu lintas 
harian. 
a) Perkerasaan diberi tanda untuk setiap segmen setiap jarak 50 M. 
setiap segmen mempunyai luas 50 meter x lebar jalan, setiap segmen 
menjadi satu unit sempel penelitian  
b) Survey kondisi permukaan jalan dilakukan dengan berjalan kaki 
sepanjang jalan  
c) Setiap segmen diperiksa tipe-tipe kerusakan, tingkat keparahan dan 
kerapatannya dicatat 
d) Periksaan dilakukan dengan mengukur luasan, kedalaman 
kerusakan 
e) Lintasan roda kendaraan, kemudia dicatat tinggi maksimumnya 
67  
 
 
f) Untuk setiap tipe dan luas kerusakan dicatat dalam from yang 
tersedia. Form yang tersedia ada dua yaitu from untuk metode Bina 
Marga dan PCI  
g) Melakukan dokumentasi pada saat pengumpulan data  
h) Mengambil data lalu lintas harian berupa, jenis kendaraan dan 
volume kendaraan. Data ini diperlukan untuk menghitung volume 
lalu lintas harian rata-rata sehingga dapat diketahui jenis dan kelas 
jalan. Pengambilan data LHR dilakukan 12 jam perhari dalam waktu 
4 hari pengambilan data ini dilakukan dimulai dari jam 6.00 pagi 
sampai jam 18.00 malem. 
3. Analisis Data 
Menganalisis data yang nantinya akan diubah untuk menjadi sebuah 
informasi, data tersebut menjadi mudah untuk dipahami dan dapat 
digunakan sebagai solusi dari suatu permasalahan. 
 
F. Analisis Pengambilan Data 
Data yang telah diperoleh dari lapangan, kemudia dianalisis. Ada 
dua macam data yang diperoleh yaitu data primer dan data sekunder. Data 
primer yang diambil dari lapangan dianalisis menggunakan : 
1. Metode Bina Marga (1990) 
Metode Bina Marga merupakan metode yang ada di Indonesia yang 
mempunyai hasil akhir yaitu urutan prioritas serta bentuk program 
pemelihraan sesuai nilai yang didapat dari survey langsung yaitu jenis 
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kerusakan LHR ( Lalu Lintas Harian Rata-Rata ) yang selanjutnya 
didapatkan nilai kondisi jalan serta nilai kelas LHR. Setelah diketahui 
nilai kondisi perkerasan berdasarkan hasil dari perhitungan nilai, maka 
dilanjutkan dengan menentukan jenis pemeliharaan terhadap perkerasan 
jalan tersebut sesuai dengan Standar Bina Marga 1990.  
Urutan Prioritas didapatkan dengan rumus : 
UP (Urutan Prioritas)= 17 – (Kelas LHR + Nilai Kondisi Jalan)  
Dimana : 
Kelas LHR = Kelas lalu-lintas untuk pekerjaan pemeliharaan 
Nilai Kondis Jalan = Nilai yang diberikan terhadap kondisi jalan 
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Tabel 3.2 Formulir Nilai Kerusakan Jalan Menurut Metode Bina Marga 
No Stasioner Nilai LHR Kelas Urutan Program 
(m) Lalu-Linta Prioritas Pemeliharaan 
1 0 + 00 - 0 + 50      
2 0 + 50 - 0 + 100      
3 0 + 100 - 0 + 150      
4 0 + 150 - 0 + 200      
5 0 + 200 - 0 + 250      
6 0 + 250 - 0 + 300      
7 0 + 300 - 0 + 350      
8 0 + 350 - 0 + 400      
9 0 + 400 - 0 + 450      
10 0 + 450 - 0 + 500      
11 0 + 500 - 0 + 550      
12 0 + 550 - 0 + 600      
13 0 + 600 - 0 + 650      
14 0 + 650 - 0 + 700      
15 0 + 700 - 0 + 750      
16 0 + 750 - 0 + 800      
17 0 + 800 - 0 + 850      
18 0 + 850 - 0 + 900      
19 0 + 900 - 0 + 950      
20 0 + 950 - 1 + 000      
Total Urutan Prioritas  
Total Nilai  
 
2. Metode PCI (pavement Condition Index), metode ini memberikan 
informasi kondisi perkerasan jalan dengan dengan indeks numeric yang 
nilainya berkisaran 0 sampai 100, nilai 0 menunjukan perkerasan dalam 
kondisi sangat rusak dan 100 menunjukan perkerasan dalam kondisi 
sempurna. Perhitungan ini di dapat dari survey langsung dan 
pengukuran kerusakan langsung dilapangan yang akan mendapatkan 
tipe kerusakan dan tingkat keparahan keruskan. untuk perkerasaan yang 
70  
 
 
dikembangkan oleh FAA (Federak Aviation Administration) sama 
dengan prosedur yang disarankan oleh Shahin (1994) 
Tabel 3.2  Formulir Kondisi Perkerasan Jalan Menurut Metode PCI 
  
 FORMULIR SURVEI KONDISI PERKERASAN JALAN SKETCH 
 
 
 
 
 
 
CONDITION SURVEY DATA SHEET FOR SAMPLE UNIT 
Jalan KS Tubun, Stationer 0+000 – 1+000 
1. Retak Buaya  (m²) 9. Alur (m²) 17. Pengembangan (m²) 
2. Kegemukan (m²) 10. Sungkur (m²) 18. pelapukam & butiran 
lepas 
(m²) 
3. Retak Kotak-kotak (m²) 11. Tambalan (m²)   
4. Cekungan (m) 12. Agregat licin (m²)   
5. Keriting (m²) 13. Retak refleksi   
sambungan 
(m)   
6. Amblas (m²) 14. Jalur/bahu jalan turun (m)   
7. Retak Pinggir (m) 15. Retak memanjang dan 
melintang 
(m)   
8. Lubang  (m²) 16. Retak slip (m²)   
STA 
Distress 
QUANTITY TOTAL 
DENSITY 
(%) 
DEDUCT 
VALUE 
TOTAL 
(TDV) 
Total 
(CDV) Severity 
 
            
  
            
            
            
            
Perhitungan PCI 
PCI = 100-CDV 
 
 
 
Ratting 
 
 
 
 
a. Menghitung Density dan Deduct Value 
𝐷𝑒𝑛𝑠𝑖𝑡𝑦 =
𝐴𝑑
𝐴𝑠
𝑥100% 
Atau  
𝐷𝑒𝑛𝑠𝑖𝑡𝑦 =
𝐿𝑑
𝐴𝑠
𝑥100% 
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Dimana :  
Ad = Luas total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan (m2)  
Ld = Panjang total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan(m)  
As = Luas total unit segmen (m2)  
sedangkan data sekunder yang diperoleh dan digunakan sebagai pendukung 
data primer yang ada. 
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1. Data Primer 
Klasifikasi Jalan, data 
LHR 
2. Data Sekunder 
Kelas Jalan, Peta Kota 
3. Studi Pustaka 
4. Analisa Data 
   
Pengumpulan Data 
Validasi 
data 
YA 
Tahap Analisis 
G. Diagram Alur Pengerjaan Skripsi 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Validasi 
data 
 
TIDAK 
 
 
YA 
 
TIDAK 
 
 
 
                                                                                            
 
MULAI 
Tahap Persiapan 
 
 
 
Pembuatan 
Dokumen 
1. Studi Pustaka 
2. Survey Lokasi 
 
1. Analisis Metode Bina 
Marga (1990) 
2. Analisis Metode PCI 
menurut FAA (1982) 
   
Selesai Gambar 3.2 Flowchart Penelitian 
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BAB IV  
ANALISA DAN PEMBAHASAN  
 
A. Data Penelitian  
Dalam penelitian ini data yang digunakan adalah data primer. Data 
primer adalah data yang diambil langsung dari survei di lapangan, yang berupa 
data kriteria ruas jalan, karakteristik lalu-lintas dan kondisi kerusakan 
perkerasan jalan. Data Kriteria ruas jalan terdiri dari tipe jalan, klasifikasi 
jalan, kelas prasarana jalan, kelas beban kendaraan. Selanjutnya untuk 
karakteristik lalu-lintas dan kondisi kerusakan perkerasan jalan, terdiri dari 
kondisi lalu-lintas, volume lalu-lintas harian serta tipe maupun jenis 
kerusakan yang terjadi disepanjang jalan yang disurvei. 
1. Data Umum Ruas Jalan Penelitian  
Secara umum ruas jalan KS Tubun Mempunyai kriteria sebagai 
berikut : 
a. Tipe jalan dua-lajur dua-arah tak terbagi (2/2 UD) 
b. Merupakan jaringan jalan Provinisi, karena berperan melayani distribusi 
barang dan jasa untuk menghubungkan semua simpul pusat kegiatan, 
c. Berfungsi sebagai jalan lokal, karena melayani angkutan setempat dengan 
ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-rata rendah dan jumlah jalur 
masuk tidak dibatasi, dan  
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d. Mempunyai lebar jalan 9,5 meter dan lebar bahu 1,2 m disepanjang jalan  
 
B. Geometri Jalan  
1. Data Geometrik Jalan KS Tubun 
Data geometrik Jalan KS Tubun adalah sebagai berikut ini : 
a) Status Jalan   : Jalan Provinsi 
b) Jenis Perkerasan   : Aspal 
c) Lebar Lajur (Utara)  : 4,75 Meter 
d) Bahu Jalan (Utara)  : 1,2 Meter 
e) Lebar lajur selatan  : 4,75 Meter 
f) Bahu Jalan (Selatan)  : 1,2Meter 
 
Gambar 4.1 Sketsa Jalan KS Tubun 
C. Data Lalu Lintas Harian Rata-Rata (LHR) 
Lalu lintas harian rata-rata adalah volume lalu lintas rata-rata selama 
waktu pengamatan. Fungsi dari LHR salah satunya sebagai dasar 
perencanaan perbaikan jalan. Cara memperoleh data tersebut dikenal dua 
jenis lalu lintas harian rata-rata, yaitu Lalu Lintas Harian Rata-rata Tahunan 
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(LHRT) dan Lalu Lintas Harian Rata-rata (LHR). 
Lalu Lintas Harian Rata-rata Tahunan (LHRT) adalah jumlah lalu lintas 
kendaraan rata-rata yang melewati satu jalur jalan selama 24 jam dan 
diperoleh dari data selama satu tahun penuh. Untuk dapat menghitung LHRT 
harus tersedia data jumlah kendaraan yang terus menerus selama 1 tahun 
penuh. Mengingat akan biaya yang diperlukan dan membandingkan dengan 
ketelitian yang dicapai serta tak semua tempat di Indonesia mempunyai data 
volume lalu lintas selama 1 tahun, maka untuk kondisi tersebut dapat pula 
dipergunakan satuan Lalu Lintas Harian Rata-Rata (LHR). 
Dalam memperoleh data jumlah arus kendaraan yang melalui ruas jalan 
KS Tubun, Kota Tegal dilakukuan survei langsung selama 4 hari, yaitu hari 
Senin yang dipilih untuk mewakili hari kerja dan hari Minggu yang mewakili 
hari libur. Jenis kendaraan yang disurvei meliputi sepeda motor (MC), 
kendaraan ringan (LV) dan kendaraan berat menengah (HV) sesuai dengan 
klasifikasi yang tertera dalam buku MKJI 1997. Tabel 5.1.  dilakukan dimulai 
dari jam 6.00 pagi sampai jam 18.00 sore dibawah adalah hasil dari 
pengamatan yang dilakukan. 
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Tabel 4.1 Hasil Rekapitulasi Jumlah Satuan Mobil Penumpang 
Hari Sabtu, 15 Agustus 2020 
 
Interval Waktu Total smp/15 Q
15 menit kend/jam MC LV HV menit smp/jam
0,4 1,0 1,3
06:00 - 06:15 120 12 8 140 48 12 10 70,4
06:15 - 06:30 137 23 12 172 55 23 16 93,4
06:30 - 06:45 141 31 15 187 56 31 20 106,9
06:45 - 07:00 156 20 12 188 62 20 16 98
07:00 - 07:15 160 37 16 213 64 37 21 121,8
07:15 - 07:30 167 23 13 203 67 23 17 106,7
07:30 - 07:45 172 33 10 215 69 33 13 114,8
07:45 - 08:00 206 32 17 255 82 32 22 136,5
08:00 - 08:15 192 38 15 245 77 38 20 134,3
08:15 - 08:30 182 35 13 230 73 35 17 124,7
08:30 - 08:45 195 46 10 251 78 46 13 137
08:45 - 09:00 201 41 15 257 80 41 20 140,9
09:00 - 09:15 217 49 16 282 87 49 21 156,6
09:15 - 09:30 227 42 19 288 91 42 25 157,5
09:30 - 09:45 211 37 17 265 84 37 22 143,5
09:45 - 10:00 230 27 13 270 92 27 17 135,9
10:00 - 10:15 238 54 21 313 95 54 27 176,5
10:15 - 10:30 254 64 18 336 102 64 23 189
10:30 - 10:45 223 66 24 313 89 66 31 186,4
10:45 - 11:00 207 54 20 281 83 54 26 162,8
11:00 - 11:15 210 61 26 297 84 61 34 178,8
11:15 - 11:30 175 50 20 245 70 50 26 146
11:30 - 11:45 208 66 18 292 83 66 23 172,6
11:45 - 12:00 234 80 16 330 94 80 21 194,4
12:00 - 12:15 155 49 22 226 62 49 29 139,6
12:15 - 12:30 184 53 18 255 74 53 23 150
12:30 - 12:45 192 41 19 252 77 41 25 142,5
12:45 - 13:00 171 48 21 240 68 48 27 143,7
13:00 - 13:15 183 51 22 256 73 51 29 152,8
13:15 - 13:30 198 43 18 259 79 43 23 145,6
13:30 - 13:45 207 59 16 282 83 59 21 162,6
13:45 - 14:00 188 51 19 258 75 51 25 150,9
14:00 - 14:15 153 47 15 215 61 47 20 127,7
14:15 - 14:30 176 53 18 247 70 53 23 146,8
14:30 - 14:45 162 43 16 221 65 43 21 128,6
14:45 - 15:00 147 39 11 197 59 39 14 112,1
15:00 - 15:15 170 44 12 226 68 44 16 127,6
15:15 - 15:30 185 46 14 245 74 46 18 138,2
15:30 - 15:45 198 48 18 264 79 48 23 150,6
15:45 - 16:00 241 36 15 292 96 36 20 151,9
16:00 - 16:15 225 41 10 276 90 41 13 144
16:15 - 16:30 243 39 11 293 97 39 14 150,5
16:30 - 16:45 256 53 16 325 102 53 21 176,2
16:45 - 17:00 235 42 14 291 94 42 18 154,2
17:00 - 17:15 221 37 13 271 88 37 17 142,3
17:15 - 17:30 187 46 9 242 75 46 12 132,5
17:30 - 17:45 195 38 11 244 78 38 14 130,3
17:45 - 18:00 190 41 8 239 76 41 10 127,4
611,9
515,2
568,3
624,9
532,5
536,9
593,5
714,7
691,8
575,8
368,7
479,8
SMP ∑= 6814 SMP/Jam
MC LV HV
Jenis Kendaraan emp
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Tabel 4.2 Hasil Rekapitulasi Jumlah Satuan Mobil Penumpang 
Hari Minggu, 16 Agustus 2020 
 
 
Interval Waktu Total smp/15 Q
15 menit kend/jam MC LV HV menit smp/jam
0,4 1,0 1,3
06:00 - 06:15 98 12 4 114 39 12 5,2 56,4
06:15 - 06:30 111 15 7 133 44 15 9,1 68,5
06:30 - 06:45 120 18 4 142 48 18 5,2 71,2
06:45 - 07:00 109 19 5 133 44 19 6,5 69,1
07:00 - 07:15 108 12 6 126 43 12 7,8 63
07:15 - 07:30 117 23 7 147 47 23 9,1 78,9
07:30 - 07:45 120 35 2 157 48 35 2,6 85,6
07:45 - 08:00 127 27 5 159 51 27 6,5 84,3
08:00 - 08:15 131 32 7 170 52 32 9,1 93,5
08:15 - 08:30 122 24 9 155 49 24 12 84,5
08:30 - 08:45 138 30 6 174 55 30 7,8 93
08:45 - 09:00 131 34 8 173 52 34 10 96,8
09:00 - 09:15 125 40 12 177 50 40 16 105,6
09:15 - 09:30 144 38 15 197 58 38 20 115,1
09:30 - 09:45 156 54 11 221 62 54 14 130,7
09:45 - 10:00 151 53 9 213 60 53 12 125,1
10:00 - 10:15 138 57 8 203 55 57 10 122,6
10:15 - 10:30 141 49 13 203 56 49 17 122,3
10:30 - 10:45 138 61 9 208 55 61 12 127,9
10:45 - 11:00 153 65 9 227 61 65 12 137,9
11:00 - 11:15 147 58 15 220 59 58 20 136,3
11:15 - 11:30 169 61 17 247 68 61 22 150,7
11:30 - 11:45 176 59 13 248 70 59 17 146,3
11:45 - 12:00 183 66 11 260 73 66 14 153,5
12:00 - 12:15 221 52 15 288 88 52 20 159,9
12:15 - 12:30 188 62 18 268 75 62 23 160,6
12:30 - 12:45 185 54 15 254 74 54 20 147,5
12:45 - 13:00 180 58 9 247 72 58 12 141,7
13:00 - 13:15 185 60 6 251 74 60 7,8 141,8
13:15 - 13:30 183 61 7 251 73 61 9,1 143,3
13:30 - 13:45 180 57 10 247 72 57 13 142
13:45 - 14:00 181 68 9 258 72 68 12 152,1
14:00 - 14:15 173 63 15 251 69 63 20 151,7
14:15 - 14:30 171 59 13 243 68 59 17 144,3
14:30 - 14:45 162 61 10 233 65 61 13 138,8
14:45 - 15:00 173 62 7 242 69 62 9,1 140,3
15:00 - 15:15 235 53 9 297 94 53 12 158,7
15:15 - 15:30 242 58 11 311 97 58 14 169,1
15:30 - 15:45 256 42 8 306 102 42 10 154,8
15:45 - 16:00 269 51 4 324 108 51 5,2 163,8
16:00 - 16:15 280 47 9 336 112 47 12 170,7
16:15 - 16:30 295 45 7 347 118 45 9,1 172,1
16:30 - 16:45 319 33 9 361 128 33 12 172,3
16:45 - 17:00 325 41 5 371 130 41 6,5 177,5
17:00 - 17:15 250 34 9 293 100 34 12 145,7
17:15 - 17:30 230 28 6 264 92 28 7,8 127,8
17:30 - 17:45 235 21 3 259 94 21 3,9 118,9
17:45 - 18:00 210 27 4 241 84 27 5,2 116,2
646,4
692,6
508,6
510,7
586,8
609,7
579,2
575,1
SMP ∑= 6130,4 SMP/Jam
MC LV HV
Jenis Kendaraan emp
265,2
311,8
367,8
476,5
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Tabel 4.3 Hasil Rekapitulasi Jumlah Satuan Mobil Penumpang 
Hari Senin, 17 Agustus 2020 
 
Interval Waktu Total smp/15 Q
15 menit kend/jam MC LV HV menit smp/jam
0,4 1,0 1,3
06:00 - 06:15 218 24 8 250 87 24 10 121,6
06:15 - 06:30 248 38 10 296 99 38 13 150,2
06:30 - 06:45 261 39 9 309 104 39 12 155,1
06:45 - 07:00 265 32 11 308 106 32 14 152,3
07:00 - 07:15 268 30 13 311 107 30 17 154,1
07:15 - 07:30 284 46 15 345 114 46 20 179,1
07:30 - 07:45 292 53 12 357 117 53 16 185,4
07:45 - 08:00 333 59 13 405 133 59 17 209,1
08:00 - 08:15 323 45 10 378 129 45 13 187,2
08:15 - 08:30 304 35 15 354 122 35 20 176,1
08:30 - 08:45 333 39 16 388 133 39 21 193
08:45 - 09:00 332 41 13 386 133 41 17 190,7
09:00 - 09:15 342 35 16 393 137 35 21 192,6
09:15 - 09:30 371 44 12 427 148 44 16 208
09:30 - 09:45 367 46 14 427 147 46 18 211
09:45 - 10:00 381 40 16 437 152 40 21 213,2
10:00 - 10:15 376 36 17 429 150 36 22 208,5
10:15 - 10:30 395 42 17 454 158 42 22 222,1
10:30 - 10:45 361 51 15 427 144 51 20 214,9
10:45 - 11:00 360 48 13 421 144 48 17 208,9
11:00 - 11:15 357 44 19 420 143 44 25 211,5
11:15 - 11:30 344 38 21 403 138 38 27 202,9
11:30 - 11:45 384 50 23 457 154 50 30 233,5
11:45 - 12:00 417 55 18 490 167 55 23 245,2
12:00 - 12:15 376 58 16 450 150 58 21 229,2
12:15 - 12:30 372 52 14 438 149 52 18 219
12:30 - 12:45 377 56 12 445 151 56 16 222,4
12:45 - 13:00 351 52 18 421 140 52 23 215,8
13:00 - 13:15 368 60 20 448 147 60 26 233,2
13:15 - 13:30 270 55 17 342 108 55 22 185,1
13:30 - 13:45 265 62 22 349 106 62 29 196,6
13:45 - 14:00 252 59 17 328 101 59 22 181,9
14:00 - 14:15 275 48 15 338 110 48 20 177,5
14:15 - 14:30 325 50 19 394 130 50 25 204,7
14:30 - 14:45 345 45 20 410 138 45 26 209
14:45 - 15:00 389 39 18 446 156 39 23 218
15:00 - 15:15 405 35 21 461 162 35 27 224,3
15:15 - 15:30 427 40 25 492 171 40 33 243,3
15:30 - 15:45 454 45 21 520 182 45 27 253,9
15:45 - 16:00 510 47 19 576 204 47 25 275,7
16:00 - 16:15 505 51 19 575 202 51 25 277,7
16:15 - 16:30 430 59 18 507 172 59 23 254,4
16:30 - 16:45 400 63 25 488 160 63 33 255,5
16:45 - 17:00 359 72 19 450 144 72 25 240,3
17:00 - 17:15 331 69 22 422 132 69 29 230
17:15 - 17:30 298 74 15 387 119 74 20 212,7
17:30 - 17:45 270 59 14 343 108 59 18 185,2
17:45 - 18:00 256 48 12 316 102 48 16 166
SMP ∑= 9937,6 SMP/Jam
1027,9
793,9
893,1
886,4
796,8
809,2
997,2
579,2
727,7
747
824,8
854,4
Jenis Kendaraan emp
MC LV HV
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Tabel 4.4 Hasil Rekapitulasi Jumlah Satuan Mobil Penumpang 
Hari Selasa, 18 Agustus 2020 
 
Interval Waktu Total smp/15 Q
15 menit kend/jam MC LV HV menit smp/jam
0,4 1,0 1,3
06:00 - 06:15 254 34 11 299 102 34 14 149,9
06:15 - 06:30 268 36 9 313 107 36 12 154,9
06:30 - 06:45 270 84 15 369 108 84 20 211,5
06:45 - 07:00 278 78 12 368 111 78 16 204,8
07:00 - 07:15 315 69 13 397 126 69 17 211,9
07:15 - 07:30 345 56 15 416 138 56 20 213,5
07:30 - 07:45 375 53 17 445 150 53 22 225,1
07:45 - 08:00 408 52 14 474 163 52 18 233,4
08:00 - 08:15 425 51 12 488 170 51 16 236,6
08:15 - 08:30 450 48 15 513 180 48 20 247,5
08:30 - 08:45 461 50 20 531 184 50 26 260,4
08:45 - 09:00 478 45 17 540 191 45 22 258,3
09:00 - 09:15 490 46 16 552 196 46 21 262,8
09:15 - 09:30 497 44 15 556 199 44 20 262,3
09:30 - 09:45 528 46 16 590 211 46 21 278
09:45 - 10:00 536 52 18 606 214 52 23 289,8
10:00 - 10:15 631 48 17 696 252 48 22 322,5
10:15 - 10:30 581 62 17 660 232 62 22 316,5
10:30 - 10:45 567 51 15 633 227 51 20 297,3
10:45 - 11:00 570 48 13 631 228 48 17 292,9
11:00 - 11:15 595 55 19 669 238 55 25 317,7
11:15 - 11:30 592 56 21 669 237 56 27 320,1
11:30 - 11:45 634 50 23 707 254 50 30 333,5
11:45 - 12:00 648 55 18 721 259 55 23 337,6
12:00 - 12:15 585 54 16 655 234 54 21 308,8
12:15 - 12:30 569 47 14 630 228 47 18 292,8
12:30 - 12:45 571 52 12 635 228 52 16 296
12:45 - 13:00 551 48 18 617 220 48 23 291,8
13:00 - 13:15 548 55 20 623 219 55 26 300,2
13:15 - 13:30 513 55 17 585 205 55 22 282,3
13:30 - 13:45 495 62 22 579 198 62 29 288,6
13:45 - 14:00 484 59 17 560 194 59 22 274,7
14:00 - 14:15 475 53 15 543 190 53 20 262,5
14:15 - 14:30 325 50 19 394 130 50 25 204,7
14:30 - 14:45 345 45 20 410 138 45 26 209
14:45 - 15:00 389 39 33 461 156 39 43 237,5
15:00 - 15:15 504 60 39 603 202 60 51 312,3
15:15 - 15:30 530 57 39 626 212 57 51 319,7
15:30 - 15:45 596 56 21 673 238 56 27 321,7
15:45 - 16:00 580 47 29 656 232 47 38 316,7
16:00 - 16:15 535 51 26 612 214 51 34 298,8
16:15 - 16:30 470 55 35 560 188 55 46 288,5
16:30 - 16:45 458 58 33 549 183 58 43 284,1
16:45 - 17:00 435 48 29 512 174 48 38 259,7
17:00 - 17:15 398 45 26 469 159 45 34 238
17:15 - 17:30 384 55 25 464 154 55 33 241,1
17:30 - 17:45 370 47 20 437 148 47 26 221
17:45 - 18:00 356 42 19 417 142 42 25 209,1
1131,1
909,2
SMP ∑= 12798,4  SMP/Jam
1308,9
1189,4
1145,8
913,7
1270,4
721,1
883,9
1002,8
1092,9
1229,2
Jenis Kendaraan emp
MC LV HV
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1. Analisis Volume Lalu Lintas Harian Rata-Rata  
Jumlah Satuan Mobil Penumpang yang diamati selama 4 hari 
dapat dilihat pada Tabel 4.1, Tabel 4.2, Tabel 4.2 dan Tabel 4.4. 
Kemudian didapatkan total jumlah Satuan Mobil Penumpang di jalan 
Ks Tubun, Kota Tegal tersebut sebagai berikut 6814 + 6130,4 + 
9937,6 + 12798,4 = 35680 SMP. Volume Lalu Lintas Harian Rata-
Rata dapat dihitung pada persamaan 2.6. 
𝑉𝐿𝐻𝑅 =  
𝑗𝑢𝑚𝑙𝑎ℎ 𝑙𝑎𝑙𝑢 − 𝑙𝑖𝑛𝑡𝑎𝑠 𝑠𝑒𝑙𝑎𝑚𝑎 𝑝𝑒𝑛𝑔𝑎𝑚𝑎𝑡𝑎𝑛
𝑙𝑎𝑚𝑎𝑛𝑦𝑎 𝑝𝑒𝑛𝑔𝑎𝑚𝑎𝑡𝑎𝑛
 
𝑉𝐿𝐻𝑅 =  
35680
4
 
= 8920 𝑆𝑀𝑃/𝐻𝑎𝑟𝑖 
 
Dari hasil perhitungan dengan menggunakan persamaan 2.6 didapat 
VLHR Adalah 6550 SMP/hari 
Tabel 4.5 Volume lalu lintas harian  
 
No 
 
Jenis kendaraan 
LHR 
(SMP/hari) 
1 Kendaraan ringan 11961 
2 Kendaraan berat 8356.5 
3 Sepeda motor 15363 
Jumlah 35680 
VLHR=(Jumlah/lama pengamatan) 8920 
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2. Data Kerusakan Jalan Untuk Nilai Pavement Condition Index (PCI) 
Data yang diperoleh dilapangan berupa tipe kerusakan, tingkat 
kerusakan dan jumlah kerusakan. Data tersebut digunakan untuk 
menentukan nilai PCI yang berguna untuk memberikan penilaian pada 
kondisi perkerasan jalan tersebut. Data penelitian untuk menentukan nilai 
PCI yang diambil pada ruas jalan Ks Tubun, Kota Tegal sepanjang 1,00 
Km terdiri dari 20 sampel/segmen, dengan panjang tiap segmen sebesar 
50 m2.  
Dari hasil penelitian dilapangan berupa data kerusakan 
perkerasan lentur pada setiap sempel/segmen dalam bentuk satuan 
pengukuran adalah meter dan meter persegi (m dan m2) untuk setiap tipe 
keruskan. Berikut adalah salah satu data sebagai sampel untuk 
menghitung nilai PCI yang diperoleh dilapangan, seperti pada Tabel 4.6 
dibawah ini.  
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Tabel 4.6 Kondisi Perkerasan Jalan Sta. 0+000 – 0+050 meter 
 FORMULIR SURVEI KONDISI PERKERASAN JALAN SKETCH 
 
 
50 m 
 
 
9,5 m 
CONDITION SURVEY DATA SHEET FOR SAMPLE UNIT 
Jalan KS Tubun, Stationer 0+950 – 1+000 
1. Retak Buaya  (m²) 9. Alur (m²) 17. Pengembangan (m²) 
2. Kegemukan (m²) 10. Sungkur (m²) 18. pelapukam & butiran 
lepas 
(m²) 
3. Retak Kotak-kotak (m²) 11. Tambalan (m²)   
4. Cekungan (m) 12. Agregat licin (m²)   
5. Keriting (m²) 13. Retak refleksi   
sambungan 
(m)   
6. Amblas (m²) 14. Jalur/bahu jalan turun (m)   
7. Retak Pinggir (m) 15. Retak memanjang dan 
melintang 
(m)   
8. Lubang  (m²) 16. Retak slip (m²)   
STA 
Distress 
QUANTITY TOTAL 
DENSITY 
(%) 
DEDUCT 
VALUE 
TOTAL 
(TDV) 
Total 
(CDV) Severity 
 
0-50 
1 L 1,3        1,3 0,27 4 
 
102 
58 
11 M 4,65 28       32,65 6,87 28 
11 H 10,2        10,2 2,14 29 
18 M 67,5        67,5 14,2 20 
18 H 9,6        9,6 2,02 21 
Perhitungan PCI 
PCI = 100-CDV 
 
42 
 
Ratting 
 
POOR 
 
3. Data Kerusakan Jalan Untuk Nilai Prioritas Menurut Bina Marga  
Data keruskan pada permukaan jalan untuk menentukan nilai 
prioritas menurut BM diperoleh dari survey lapangan dengan berjalan 
kaki. Jenis kerusakan yang perlu diperhatikan pada permukaan jalan 
saat survey antara lain : 
a. kekasaran Permukan (Surface texture), 
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b. lubang-lubang (Potholes), 
c. tambalan (Patching), 
d. retak-retak (Cracking), 
e. alur (Rutting), dan 
f. amblas (Depression). 
 
D. ANALISIS DATA  
1. Nilai Pavement Condition Index (PCI) 
Nilai PCI diperoleh dari data survey permukaan jalan pada setiap unit 
sampel. Pada prinsipnya prosedur penentuan nilai PCI untuk perkerasan 
di bandara yang dikembangkan oleh FAA (1982) sama dengan prosedur 
yang disarankan oleh Shanin (1994) 
1. Menghitung Density dan Deduct Value  
a. Jenis kerusakan retak kulit buaya (Alligator Cracking) 
Luas kerusakan retak kulit buaya dapat dilihat pada table 4.7 
berikut  
Tabel 4.7 Kerusakan Retak-Retak 
Tipe Kekusakan Tingkat kerusakan Luas 
Segmen (As) 
Luas 
Kerusakan (Ad) 
1 Low 475m2 1,3 m2 
 
Mencari nilai kerapatan (density) untuk tingkat kerusakan L 
menggunakan Persamaan 2.1  
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Density =  
𝐴𝑑
𝐴𝑠
𝑥100 % 
                                           =  
1,3
475
𝑥100 %  
= 0.27 % 
Nilai density untuk setiap tingkat kerusakan kemudian 
dimasukkan ke dalam grafik untuk mendapat nilai-pengurang 
(Deduct Value), seperti pada gambar 4.1 berikut 
 
 
 
Gambar 4.2 Deduct value alligator cracking 
 
Dari Gambar 4.2 berdasarkan nilai density diperoleh nilai-
pengurang (deduct value) sebesar 4  untuk low severity level  
 
 
0,27 
4 
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b. Jenis kerusakan Tambalan ( Patching ) 
Tabel 4.8 Kerusakan Tambalan  
Tipe Kekusakan Tingkat kerusakan Luas 
Segmen (As) 
Luas 
Kerusakan (Ad) 
11 Medium 475m2 32,65 m2 
11 High 475m2 10,2 m2 
 
Nilai kerapatan (density) untuk tingkat kerusakan M : 
Density =  
𝐴𝑑
𝐴𝑠
𝑥100 % 
                                           =  
32,65
475
𝑥100 %     
= 6,87 % 
Nilai kerapatan (density) untuk tingkat kerusakan H : 
Density =  
𝐴𝑑
𝐴𝑠
𝑥100 % 
                                           =  
10,2
475
𝑥100 %     
= 2,14 % 
Nilai density untuk setiap tingkat kerusakan kemudian 
dimasukkan ke dalam grafik untuk mendapatkan nilai-pengurangan 
(Deduct Value), seperti pada gambar 4.2 berikut :   
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Gambar 4.3 Deduct value Patching 
Dari Gambar 4.3 berdasarkan nilai density diperoleh nilai-
pengurang (deduct value) sebesar 28 untuk medium severity level dan 
sebesar 29 untuk high severity level  
c. Jenis Kerusakan Pelepasan Butir (Weathering and 
Ravelling) 
Tabel 4.9 Kerusakan Pelepasan Butir (Weathering 
and Ravelling) 
Tipe Kekusakan Tingkat kerusakan Luas 
Segmen (As) 
Luas 
Kerusakan (Ad) 
18 Medium 475m2 67,5 m2 
18 High 475m2 9,6 m2 
 
Nilai kerapatan (density) untuk tingkat kerusakan M : 
Density =  
𝐴𝑑
𝐴𝑠
𝑥100 % 
                                           =  
67,5
475
𝑥100 %     
28 
6,87 
29 
2,14 
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= 14,2 % 
Nilai kerapatan (density) untuk tingkat kerusakan H : 
Density =  
𝐴𝑑
𝐴𝑠
𝑥100 % 
                                           =  
9,6
475
𝑥100 %     
= 2,02 % 
Nilai density untuk setiap tingkat kerusakan kemudian 
dimasukkan ke dalam grafik untuk mendapatkan nilai-pengurangan 
(Deduct Value), seperti pada gambar 4.3 berikut :  
`  
 
Gambar 4.4 Deduct value Edge Cracking 
Dari Gambar 4.4 berdasarkan nilai density diperoleh nilai-
pengurang (deduct value) sebesar 20 untuk medium severity level dan 
sebesar 21 untuk high severity level. 
 
2,02 
14,2 
21 
20 
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2. Nilai-pengurangan total (Total Deduct Value,TDV) 
Nilai pengurangan total atau TDV adalah jumlah total dari  
nilai-pengurangan ( Deduct Value) pada masing-masing unit 
sempel. Nilai TDV untuk sampel  dapat dilihat pada table 4.10  
Tabel 4.10 Total Deduct Value 
 
 
3. Nilai-pengurangan terkoreksi (Corrected Deduct Valaue CDV) 
Nilai pengurang terkoreksi (CDV) diperoleh dari kurva 
hubungan antara nilai-pengurang total (TDV) dan nilai-pengurang 
(DV). Dari data nilai masing- masing deduct value, yang memiliki 
nilai lebih besar dari 2 berjumlah 5 angka, maka untuk mencari 
nilai CDV dipakai q = 4. Pada Gambar 4.5 berikut ini diperoleh nilai 
CDV 42 
DistressType SeverityLevel Density(%) Deduct Value 
1 Low 0,27 % 4 
11 Medium 6,87% 28 
11 High 2,14 % 29 
18 Medium 14,2% 20 
18 High 2,02% 21 
Total Deduct Value (TDV) 102 
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Gambar 4.5 Corrected Deduct Value (CDV) 
Dari Gambar 4.5 berdasarkan nilai Corrected Deduct Value 
diperoleh nilai 58 yang diambil dari data sempel table 4.6 
4. Menghitung nilai Pavement Condition Index (PCI) 
Setelah CDV diperoleh, maka nilai PCI untuk no sempel 1  dapat 
dihitung dengan menggunakan rumus : 
PCI = 100 – CDV 
= 100 – 58 
= 42 
Berdasarkan rangking PCI pada Tabel 3.15, perkerasan sampel 
memperoleh nilai sebesar 42 dimana sesuai dengan diagram nilai PCI 
nilai tersebut dalam kondisi Buruk (POOR). 
 
98 
58 
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Berikut Tabel 4.11 adalah hasil perhitungan nilai Pavement 
Condition Index(PCI) untuk setiap unit sampel pada jalan KS Tubun, Kota 
Tegal dari sta 0+000 – 1+000 meter 
Tabel 4.11 Nilai PCI dan Ratting Setiap Unit Sampel/Segmen 
 
No Stasioner CDV Nilai 
PCI 
Ratting 
(m) 
1 0 + 00 - 0 + 50 0 100 EXCELLENT 
2 0 + 50 - 0 + 100 0 100 EXCELLENT 
3 0 + 100 - 0 + 150 0 100 EXCELLENT 
4 0 + 150 - 0 + 200 0 100 EXCELLENT 
5 0 + 200 - 0 + 250 0 100 EXCELLENT 
6 0 + 250 - 0 + 300 0 100 EXCELLENT 
7 0 + 300 - 0 + 350 0 100 EXCELLENT 
8 0 + 350 - 0 + 400 0 100 EXCELLENT 
9 0 + 400 - 0 + 450 0 100 EXCELLENT 
10 0 + 450 - 0 + 500 0 100 EXCELLENT 
11 0 + 500 - 0 + 550 0 100 EXCELLENT 
12 0 + 550 - 0 + 600 0 100 EXCELLENT 
13 0 + 600 - 0 + 650 0 100 EXCELLENT 
14 0 + 650 - 0 + 700 25 75 GOOD 
15 0 + 700 - 0 + 750 24 76  GOOD 
16 0 + 750 - 0 + 800 12 88 EXCELLENT 
17 0 + 800 - 0 + 850 48 52 POOR 
18 0 + 850 - 0 + 900 40 60 FAIR 
19 0 + 900 - 0 + 950 29 71 GOOD 
20 0 + 950 - 1 + 000 58 42 POOR 
 
E. Nilai Kondisi Jalan Menurut Bina Marga (1990) 
Dalam buku pedoman Direktorat Jenderal Bina Marga No. 
018/T/BNKT/1990 memberikan langkah-langkah dalam menetukan nilai 
kondisi jalan berdasarkan jenis keruskan. Adapun tahapan untuk 
memperoleh nilai kondisi. 
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1. Nilai kelas jalan 
Dari data lalu lintas harian rata-rata (LHR) yang diperoleh dari 
Survei Langsung di lapangan, LHR untuk ruas jalan ini sebesar 8920 
SMP/hari. Dengan menggunakan Tabel 2.21 diperoleh nilai kelas jalan 
adalah 6. 
2. Nilai kerusakan pada jalan 
Dari hasil survei kondisi kerusakan lapis permukaan jalan yang 
telah diperoleh, kemudian diberikan angka untuk masing-masing jenis 
kerusakan. Dalam menentukan angka kerusakan jalan berdasarkan Tabel 
2.23, kelompok retak-retak terdiri dari jenis retak, lebar retak, dan luas 
retak. Untuk jenis kerusakan tambalan, lubang, dan kekasaran 
permukaan, didasarkan pada jenis kerusakannya. Pada kelompok retak-
retak dimana angka yang digunakan adalah angka yang terbesar dari jenis 
retak-retak yang ada. 
Untuk alur angka kerusakan didasarkan pada besar kedalaman 
alur yang terjadi, sedangkan untuk amblas angka kerusakan didasarkan 
pada panjang amblas per 100 meter. 
Setelah ditentukan angka untuk masing-masing jenis kerusakan, 
kemudian dipakai angka terbesar untuk setiap jenis kerusakan dan 
dijumlahkan untuk menghasilkan total angka kondisi kerusakan jalan 
yang akan digunakan dalam penentuan nilai kondisi jalan. 
Pada Tabel 4.12 berikut ini adalah penentuan angka kerusakan 
jalan pada Sta 0+000 – 1+000 meter 
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Tabel 4.12 Angka Kerusakan Jalan Sta. 0+000 – 1+000  meter 
 
No 
 
Jenis Kerusakan 
Angka untuk 
jenis 
kerusakan 
Angka 
kerusakan 
 
 
 
 
1 
Retak-retak:   
 
 
7 
a) Retak Memanjang 2 
b) Retak Melintang - 
c) Retak Acak - 
d) Retak Kulit Buaya 5 
Lebar retak-retak 3 3 
Luas kerusakan retak-retak 4 4 
2 Kedalaman alur 3 3 
3 Luas Tambalan 2 2 
4 Luas Lubang - - 
5 Kekasaran permukaan 3 3 
6 Amblas - - 
Total angka kerusakan  22 
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3. Nilai Kondisi Jalan 
Nilai kondisi jalan ditetapkan berdasarkan Tabel 2.22 Untuk ruas 
jalan KS Tubun Sta. 0+000 – 1+000 meter, angka kerusakan 
sebesar 22. Maka nilai kondisi jalannya adalah 8. 
Nilai kondisi jalan di setiap unit/segmen Untuk ruas jalan KS 
Tubun, Kota Tegal Sta. 0+000 – 1+000 meter dapat di lihat pada 
Lampiran. Nilai kondisi jalan pada setiap sampel/segmen 
kemudian digunakanuntuk menghitung nilai prioritas jalan dalam 
penentuan jenis program pemeliharaan jalan. Sehingga 
sampel/segmen20 membutuhkan program pemeliharaan rutin 
berdasarkan urutan prioritas. 
Berikut ini adalah nilai priotitas dan program 
pemeliharaan untuk setiap sampel/segmen di ruas jalan KS 
Tubun, Kota Tegal dapat dilihat pada Tabel 4.13 dibawah ini. 
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Tabel 4.13 Nilai Prioritas dan Program Pemeliharaan 
No Stasioner Nilai LHR Kelas Urutan Program 
(m) Lalu-Linta Prioritas Pemeliharaan 
1 0 + 00 - 0 + 50 1 8920 6 10 Rutin 
2 0 + 50 - 0 + 100 1 8920 6 10 Rutin 
3 0 + 100 - 0 + 150 1 8920 6 10 Rutin 
4 0 + 150 - 0 + 200 1 8920 6 10 Rutin 
5 0 + 200 - 0 + 250 1 8920 6 10 Rutin 
6 0 + 250 - 0 + 300 1 8920 6 10 Rutin 
7 0 + 300 - 0 + 350 1 8920 6 10 Rutin 
8 0 + 350 - 0 + 400 1 8920 6 10 Rutin 
9 0 + 400 - 0 + 450 1 8920 6 10 Rutin 
10 0 + 450 - 0 + 500 1 8920 6 10 Rutin 
11 0 + 500 - 0 + 550 1 8920 6 10 Rutin 
12 0 + 550 - 0 + 600 1 8920 6 10 Rutin 
13 0 + 600 - 0 + 650 1 8920 6 10 Rutin 
14 0 + 650 - 0 + 700 1 8920 6 10 Rutin 
15 0 + 700 - 0 + 750 1 8920 6 10 Rutin 
16 0 + 750 - 0 + 800 1 8920 6 10 Rutin 
17 0 + 800 - 0 + 850 1 8920 6 10 Rutin 
18 0 + 850 - 0 + 900 1 8920 6 10 Rutin 
19 0 + 900 - 0 + 950 1 8920 6 10 Rutin 
20 0 + 950 - 1 + 000 2 8920 6 9 Rutin 
Total Urutan Prioritas 198 
Total Nilai 22 
 
Jika di rata-ratakan, maka urutan prioritas dan program 
pemeliharaan untuk ruas jalan ini sebagai berikut .  
𝑈𝑟𝑢𝑡𝑎𝑛 𝑃𝑟𝑖𝑜𝑟𝑖𝑡𝑎𝑠 =  ∑
𝑈𝑟𝑢𝑡𝑎𝑛 𝑃𝑟𝑖𝑜𝑟𝑖𝑡𝑎𝑠
𝑁
 
=
198
22
 
= 9 
Hasil rata-rata urutan prioritas menunjukan jalan tersebut 
memerlukan program pemeliharaan secara Rutin 
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F. Pembahasan  
Berdasarkan hasil survei dan evaluasi kondisi jalan pada setiap 
segmen di jalan KS Tubun, Kota Tegal sta 0+000 – 1+000 meter diperoleh 
nilai PCI seperti pada Tabel 4.11, dimana pada tahun 2020 jalan tersebut 
dalam kondisi Baik ( Good). Kerusakan yang mendominasi di jalan 
tersebut yaitu Tambalan ( Patching) 
Dan untuk Bina marga, Berdasarkan hasil survei yang dilakukan dari 
keseluruhan segmen pada ruas jalan KS Tubun, Kota Tegal  diteliti terdapat 
banyak kerusakan antara lain tambalan, kekasaran permukaan, dan retak 
kulit buaya, sedangkan kerusakan kekasaran permukaan yang terjadi 
diantaranya adalah butiran lepas (ravelling), kegemukan (blending) dan 
Tambalan ( Patching).  Dengan mengamati jenis-jenis kerusakan yang 
terjadi pada jalan yang ditinjau, kemudian memberikan nilai kerusakan pada 
masing-masing kerusakan yang terjadi akan diketahui nilai kondisi jalan tiap 
segmen. Nilai prioritas digunakan sebagai acuan untuk memberikan jenis 
perbaikan yang harus dilakukan untuk kondisi kerusakan pada jalan yang 
ditinjau. Setelah melakukan analisis dengan Metode Bina Marga, program 
pemeliharaan pada ruas jalan KS Tubun, Kota Tegal perlu dilakukan 
perbaikan secara  rutin. Dengan presentase perbaikan rutin (100%). 
1. Jenis dan Tingkat Kerusakan Yang terjadi pada Permukaan Jalan 
Berdasarkan Metode PCI dan Binamarga (1990) 
Berdasarkan hasil penilaian kondisi perkerasan dengan 
menggunakan nilai Pavement Condition Index (PCI) pada ruas jalan 
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KS Tubun, Kota Tegal persentase tertinggi sebesar 40% pada ratting 
sempurna (excellent), 30% pada ratting sangat baik (good),  20% 
pada ratting buruk (poor) dan 10 % pada ratting sedang (fair). Untuk 
lebih lengkap dapat dilihat pada Tabel 4.14 serta Gambar 4.6 
berikut. 
Tabel 4.14 Persentase Kerusakan Jalan 
No Kondisi Jumlah Segmen Persentase 
1 Excellent 14 40% 70 % Baik 
2  Good 3 30% 20% Buruk 
3 Fair 1 10% 10% Sedang 
4 Poor 2 20% 
Jumlah Total 20 100% 
 
Berdasarkan keseluruhan unit segmen yang diteliti sebanyak 20 
segmen pada ruas jalan KS Tubun, Kota Tegal dari hasil analisis 
terlihat bahwa kerusakan yang terjadi dikategorikan sedang, karena ada 
sebagain jalan mengalami kondisi jalan yang baik 70% dan sebagaian jalan 
hampir dari 30% jalan tersebut dalam kondisi buruk dimana mengalami 
kerusakan yang cukup parah pada lapis perkerasan lenturnya, hal ini 
disebabkan banyaknya volume kendaraan yang melintasi jalan 
tersebut, drainase buruk dan gaya rem roda traffic light. 
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Gambar 4.6 Diagram Presentasi Ratting Nilai PCI 
Dari keseluruhan segmen yang diteliti dapat dikategorikan 
ruas jalan tersebut dalam keadaan baik (good) dan buruk (poor). 
Keadaan buruk (poor) ini disebabkan banyaknya volume kendaraan 
yang melintasi jalan tersebut, drainase buruk dan gaya rem roda traffic 
light. 
 Pembahasan Kondisi Jalan Menurut Bina Marga Berdasarkan 
hasil survei yang dilakukan dari keseluruhan segmen pada ruas jalan 
KS Tubun, Kota Tegal  yang diteliti terdapat banyak kerusakan antara 
lain tambalan, kekasaran permukaan, dan retak kulit buaya, sedangkan 
kerusakan kekasaran permukaan yang terjadi diantaranya adalah 
butiran lepas (ravelling), kegemukan (blending) dan Tambalan ( 
Patching).Dengan mengamati jenis-jenis kerusakan yang terjadi pada 
jalan yang ditinjau, kemudian memberikan nilai kerusakan pada 
masing-masing kerusakan yang terjadi akan diketahui nilai kondisi 
jalan tiap segmen. Nilai prioritas digunakan sebagai acuan untuk 
Baik 70 % Buruk 20 % sedang 10 %
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memberikan jenis perbaikan yang harus dilakukan untuk kondisi 
kerusakan pada jalan yang ditinjau. Setelah melakukan analisis 
dengan Metode Bina Marga, program pemeliharaan pada ruas jalan 
KS Tubun, Kota Tegal dilakukan perbaikan secara rutin, Dengan 
presentase rutin (100%) Untuk lebih lengkap dapat dilihat pada Tabel 
4.15 serta Gambar 4.7. 
Tabel 4.15 Persentase Jenis Perbaikan pada ruas jalan KS Tubun, 
Kota Tegal 
 
Jenis Perbaikan 
 
Jumlah 
 
Persentase (%) 
Rutin 20 100 
Jumlah Total 20 100 
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Gambar 4.7 Diagram Presentasi Nilai Prioritas 
Dari hasil persentase perbaikan jalan pada Tabel 4.15 diketahui 
persentase terbesar terdapat pada perbaikan Rutin dengan nilai 100%, 
sehingga dapat disimpulkan program pemeliharaan yang harus dilakukan 
pada ruas jalan KS Tubun, Kota Tegal adalah pemeliharaan secara rutin 
guna menunjang kinerja ruas jalan tersebut.  
Perbedaan Total angka dan nilai prioritas yang diberikan 
bervariasi karena pemberian angka untuk setiap kerusakan berdasarkan 
ukuran dan jenis kerusakan yang terjadi. Kerusakan yang terjadi 
umumnya disebabkan oleh genangan air , kondisi drainase dan volume 
lalu lintas berupa truk, dan faktor cuaca menjadi salah satu pengaruh 
mengapa kerusakan tersebut terjadi selain adanya faktor kerusakan dari 
struktur perkerasan tersebut. Untuk itu pada ruas KS Tubun, Kota Teagal 
ini sangat dibutuhkan program pemeliharaan berkala dan rutin, agar dapat 
Rutin 100 %
100 
 
 
melayani arus lalu lintas dengan baik. 
 
2. Perbandingan Hasil Analisa Data Menurut Metode Pavement Condition 
Index (PCI) dan Bina Marga 
Metode Pavement Condition Index dan Bina Marga memberikan 
penilaian yang berbeda pada setiap segmen jalan. Perbedaan tersebut 
menjadi sebuah acuan untuk tindakan apa saja yang perlu diambil untuk 
menangani kerusakan yang terjadi. Tindakan perbaikan jalan perlu 
dilakukan untuk memberikan rasa nyaman. Berikut adalah hasil 
penilaian menurut kedua metode tersebut yang dapat dilihat pada Tabel  
4.16 
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Tabel 4.16 Perbandingan Nilai PCI dan Bina Marga 
 
No. 
Segmen 
 
Stasiun (m) 
Pavement Condition 
Index 
 
Bina Marga 
Nilai 
PCI 
Rating Urutan 
Prioritas 
Program 
Pemeliharaan 
1 0 + 00 - 0 + 50 100 EXCELLENT 10 Rutin 
2 0 + 50 - 0 + 100 100 EXCELLENT 10 Rutin 
3 0 + 100 - 0 + 150 100 EXCELLENT 10 Rutin 
4 0 + 150 - 0 + 200 100 EXCELLENT 10 Rutin 
5 0 + 200 - 0 + 250 100 EXCELLENT 10 Rutin 
6 0 + 250 - 0 + 300 100 EXCELLENT 10 Rutin 
7 0 + 300 - 0 + 350 100 EXCELLENT 10 Rutin 
8 0 + 350 - 0 + 400 100 EXCELLENT 10 Rutin 
9 0 + 400 - 0 + 450 100 EXCELLENT 10 Rutin 
10 0 + 450 - 0 + 500 100 EXCELLENT 10 Rutin 
11 0 + 500 - 0 + 550 100 EXCELLENT 10 Rutin 
12 0 + 550 - 0 + 600 100 EXCELLENT 10 Rutin 
13 0 + 600 - 0 + 650 100 EXCELLENT 10 Rutin 
14 0 + 650 - 0 + 700 75 GOOD 10 Rutin 
15 0 + 700 - 0 + 750 76  GOOD 10 Rutin 
16 0 + 750 - 0 + 800 88 EXCELLENT 10 Rutin 
17 0 + 800 - 0 + 850 52 POOR 9 Rutin 
18 0 + 850 - 0 + 900 60 FAIR 10 Rutin 
19 0 + 900 - 0 + 950 71 GOOD 10 Rutin 
20 0 + 950 - 1 + 000 42 POOR 9 Rutin 
 
Dari tabel di atas dapat dilihat ratting yang diberikan oleh PCI 
dan urutan prioritas yang diberikan cukup berbeda. Hal tersebut 
disebabkan karena Bina Marga menggunakan data LHR dan nilai dari 
total angka sebagai nilai pengurang dari nilai tertinggi dari angka yaitu 9 
dengan rentang angka antara 26 sampai 29. LHR sangat berpengaruh 
dalam penilaian. Jika LHR pada ruas jalan tersebut rendah, maka urutan 
prioritas dan program pemeliharaan pada ruas jalan tersebut kecil dan 
membutuhkan program pemeliharaan berkala sampai rutin. 
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Sedangkan PCI melihat dari jenis, luas, dan kerapatan (density) 
kerusakan serta menggunakan grafik seperti pada Lampiran untuk 
mendapat nilai Deduct Value dan Total Deduct Value (TDV) sehingga 
diperoleh nilai Corected Deduct Value (CDV) sebagai nilai pengurang 
dari 100. 
 
3. Faktor Penyebab Kerusakan Ruas Jalan KS Tubun, Kota Tegal Sta 
0+000 – 1+000 Meter 
Penyebab kerusakan merupakan hal yang sangat komplek, karena 
kerusakan tersebut sebagai hasil dari suatu proses dari banyak variabel 
yang terlibat dan terakumulasi, lalu muncul kepermukaan dalam wujud 
seperti lubang, retak, dan lainnya. Penyebab kerusakan tersebut pada 
dasarnya bisa terjadi pada saat, perancangan, pelaksanaan, dan 
pengoperasian, seperti : 
a. Drainase buruk 
b. Gaya rem roda traffic light 
c. Saat operasional, bisa terjadi akibat beban berlebih  
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BAB V 
PENUTUP 
 
A. KESIMPULAN 
Berdasarkan hasil survei di lapangan dan analisis data yang 
diperoleh dalam penelitian ini, maka dapat disimpulkansebagai berikut: 
1. Jenis dan tingkat kerusakan yang terjadi pada permukaan jalan 
berdasarkan metode PCI. Pada ruas jalan KS Tubun, Kota Tegal Sta. 0+000–
1+000 meter, ditemukan jenis-jenis kerusakan pada perkerasan yaitu kerusakan 
antara lain tambalan, kekasaran permukaan, dan retak kulit buaya, sedangkan 
kerusakan kekasaran permukaan yang terjadi diantaranya adalah butiran lepas 
(ravelling), kegemukan (blending) dan Tambalan ( Patching). Kerusakan jenis 
tambalan di temukan di seluruh segmen pada jalan. Jenis kerusakan yang 
mendominasi pada ruas jalan tersebut adalah Tambalan (Patching). Kerusakan 
Tambalan ada di setengah segmen Ruas jalan KS Tubun, Kota Tegal mulai dari 
sta 0+650–0+950 dengan nilai PCI per Sta kerusakan. 
0 + 650 - 0 + 700 25 75 GOOD 
0 + 700 - 0 + 750 24 76 GOOD 
0 + 750 - 0 + 800 12 88 EXCELLENT 
0 + 800 - 0 + 850 48 52 POOR 
0 + 850 - 0 + 900 40 60 FAIR 
0 + 900 - 0 + 950 29 71 GOOD 
0 + 950 - 1 + 000 58 42 POOR 
 
2. Nilai dan tingkat kondisi perkerasan permukaan jalan dengan metode 
Bina marga (1990). Setelah dilakukan analisa dengan menggunakan data 
LHR ( Lalu Lintas Harian ) dimulai minggu sampai senin dengan nilai 
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peak hour masing-masing, nilai kerusakan, kelas lalu lintas memperoleh 
hasil urutan prioritas  dimana hasli urutan prioritas mendapatkan nilai 10 
(sepuluh) dan nilai 9 (sembilan) 
3. Berdasarkan hasil penilaian kondisi perkerasan dengan menggunakan 
nilai Pavement Condition Index (PCI) dan Bina Marga 1990 pada ruas 
Jl KS Tubun, Kota Tegal. Persentase tertinggi untuk nilai PCI sebesar 
40% pada ratting sempurna (excellent), 30% pada ratting baik ( good),  
20% pada ratting buruk (poor) dan 10 % pada ratting sedang (fair). 
Dan untuk Bina marga (1990), Setelah dilakukan analisis dengan 
Metode Bina Marga, presentase tertinggi adalah perbaikan rutih 
(100%). Program pemeliharaan pada ruas jalan KS Tubun, Kota Tegal 
dengan menggunakan nilai presentasi PCI dan Bina Marga, sehingga 
dapat disimpulkan program pemeliharaan yang harus dilakukan pada 
ruas jalan KS Tubun, Kota Tegal adalah pemeliharaan secara rutin guna 
menunjang kinerja ruas jalan tersebut.  
 
B. SARAN 
Dari hasil penelitian yang telah dilakukan untuk Tugas Akhir ini, 
maka penyusun memberikan masukan sebagai saran sebagai berikut: 
1. Untuk ruas jalan ini perlu penelitian lanjutan berupa pemeriksaan kadar 
aspal dan pengujian CBR di lapangan pada titik-titik yang mengalami 
kerusakan yang parah. 
2. Perlunya tindakan secara cepat untuk perbaikan kerusakan yang mulai 
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tampak di lapangan. Sehingga perbaikan yang dilakuakan lebih efektif 
dan efisien. 
3. Untuk daerah perkotaan khususnya wilayah yang memiliki topografi 
datar, air yang masuk ke saluran drainase harus dialirkan secepatnya 
menuju saluran drainase induk terdekatagar tidak terjadi genangan yang 
leih luas dan tinggi genangan yang dapat mengganggu aktivitas jalan. 
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LAMPIRAN  
PERHITUNGAN KERUSAKAN STRUKTUR JALAN 
MENGGUNAKAN METODE PAVEMENT CONDITION INDEX 
 
 
 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
    
 
 
A. Hasil Perhitungan Pada Formulir Survei 
 
 
 FORMULIR SURVEI KONDISI PERKERASAN JALAN SKETCH 
 
 
50 m 
 
 
9,5 m 
CONDITION SURVEY DATA SHEET FOR SAMPLE UNIT 
Jalan KS Tubun, Stationer 0+950 – 1+000 
1. Retak Buaya  (m²) 9. Alur (m²) 17. Pengembangan (m²) 
2. Kegemukan (m²) 10. Sungkur (m²) 18. pelapukam & butiran 
lepas 
(m²) 
3. Retak Kotak-kotak (m²) 11. Tambalan (m²)   
4. Cekungan (m) 12. Agregat licin (m²)   
5. Keriting (m²) 13. Retak refleksi   
sambungan 
(m)   
6. Amblas (m²) 14. Jalur/bahu jalan turun (m)   
7. Retak Pinggir (m) 15. Retak memanjang dan 
melintang 
(m)   
8. Lubang  (m²) 16. Retak slip (m²)   
STA 
Distress 
QUANTITY TOTAL 
DENSITY 
(%) 
DEDUCT 
VALUE 
TOTAL 
(TDV) 
Total 
(CDV) Severity 
 
0-50 
1 L 1,3        1,3 0,27 4 
 
102 
58 
11 M 4,65 28       32,65 6,87 28 
11 H 10,2        10,2 2,14 29 
18 M 67,5        67,5 14,2 20 
18 H 9,6        9,6 2,02 21 
Perhitungan PCI 
PCI = 100-CDV 
 
42 
 
Ratting 
 
POOR 
  
 
 
 
 FORMULIR SURVEI KONDISI PERKERASAN JALAN SKETCH 
 
 
50 m 
 
 
9,5 m 
CONDITION SURVEY DATA SHEET FOR SAMPLE UNIT 
Jalan KS Tubun, Stationer 0+900 – 00+950 
1. Retak Buaya  (m²) 9. Alur (m²) 17. Pengembangan (m²) 
2. Kegemukan (m²) 10. Sungkur (m²) 18. pelapukam & butiran 
lepas 
(m²) 
3. Retak Kotak-kotak (m²) 11. Tambalan (m²)   
4. Cekungan (m) 12. Agregat licin (m²)   
5. Keriting (m²) 13. Retak refleksi   
sambungan 
(m)   
6. Amblas (m²) 14. Jalur/bahu jalan turun (m)   
7. Retak Pinggir (m) 15. Retak memanjang dan 
melintang 
(m)   
8. Lubang  (m²) 16. Retak slip (m²)   
STA 
Distress 
QUANTITY TOTAL 
DENSITY 
(%) 
DEDUCT 
VALUE 
TOTAL 
(TDV) 
Total 
(CDV) Severity 
 
50-100 
11 M 11,13        11,13 2,34 28 
 
28 
29 
Perhitungan PCI 
PCI = 100-CDV 
 
71 
 
Ratting 
 
GOOD 
. 
 
 
 
 
 FORMULIR SURVEI KONDISI PERKERASAN JALAN SKETCH 
 
 
50 m 
 
 
9,5 m 
CONDITION SURVEY DATA SHEET FOR SAMPLE UNIT 
Jalan KS Tubun, Stationer 0+850 – 0+900 
1. Retak Buaya  (m²) 9. Alur (m²) 17. Pengembangan (m²) 
2. Kegemukan (m²) 10. Sungkur (m²) 18. pelapukam & butiran 
lepas 
(m²) 
3. Retak Kotak-kotak (m²) 11. Tambalan (m²)   
4. Cekungan (m) 12. Agregat licin (m²)   
5. Keriting (m²) 13. Retak refleksi   
sambungan 
(m)   
6. Amblas (m²) 14. Jalur/bahu jalan turun (m)   
7. Retak Pinggir (m) 15. Retak memanjang dan 
melintang 
(m)   
8. Lubang  (m²) 16. Retak slip (m²)   
STA 
Distress 
QUANTITY TOTAL 
DENSITY 
(%) 
DEDUCT 
VALUE 
TOTAL 
(TDV) 
Total 
(CDV) Severity 
 
100-150 
1 L 0,75        0,75 0,15 4 
 
62 
40 
7 M  111,3       111,3 23 28 
9 M 14,49        14,49 3 30 
Perhitungan PCI 
PCI = 100-CDV 
 
60 
 
Ratting 
 
FAIR 
  
 
 
 
  FORMULIR SURVEI KONDISI PERKERASAN JALAN SKETCH 
 
 
50 m 
 
 
9,5 m 
CONDITION SURVEY DATA SHEET FOR SAMPLE UNIT 
Jalan KS Tubun, Stationer 0+800 – 0+850 
1. Retak Buaya  (m²) 9. Alur (m²) 17. Pengembangan (m²) 
2. Kegemukan (m²) 10. Sungkur (m²) 18. pelapukam & butiran 
lepas 
(m²) 
3. Retak Kotak-kotak (m²) 11. Tambalan (m²)   
4. Cekungan (m) 12. Agregat licin (m²)   
5. Keriting (m²) 13. Retak refleksi   
sambungan 
(m)   
6. Amblas (m²) 14. Jalur/bahu jalan turun (m)   
7. Retak Pinggir (m) 15. Retak memanjang dan 
melintang 
(m)   
8. Lubang  (m²) 16. Retak slip (m²)   
STA 
Distress 
QUANTITY TOTAL 
DENSITY 
(%) 
DEDUCT 
VALUE 
TOTAL 
(TDV) 
Total 
(CDV) Severity 
 
150-200 
2 M  6,51       6,51 1,37 4 
 
81 
48 
7 M 33        33 6,9 28 
11 M 3        3 0,63 29 
18 M 37,5        37,5 7,8 20 
Perhitungan PCI 
PCI = 100-CDV 
 
52 
 
Ratting 
 
POOR 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
FORMULIR SURVEI KONDISI PERKERASAN JALAN SKETCH 
 
 
50 m 
 
 
9,5 m 
CONDITION SURVEY DATA SHEET FOR SAMPLE UNIT 
Jalan KS Tubun, Stationer 0+750 – 00+800 
1. Retak Buaya  (m²) 9. Alur (m²) 17. Pengembangan (m²) 
2. Kegemukan (m²) 10. Sungkur (m²) 18. pelapukam & butiran 
lepas 
(m²) 
3. Retak Kotak-kotak (m²) 11. Tambalan (m²)   
4. Cekungan (m) 12. Agregat licin (m²)   
5. Keriting (m²) 13. Retak refleksi   
sambungan 
(m)   
6. Amblas (m²) 14. Jalur/bahu jalan turun (m)   
7. Retak Pinggir (m) 15. Retak memanjang dan 
melintang 
(m)   
8. Lubang  (m²) 16. Retak slip (m²)   
STA 
Distress 
QUANTITY TOTAL 
DENSITY 
(%) 
DEDUCT 
VALUE 
TOTAL 
(TDV) 
Total 
(CDV) Severity 
 
200-250 
1 M 12.6        12,6 2,6 11 
 
11 
12 
Perhitungan PCI 
PCI = 100-CDV 
 
88 
 
Ratting 
 
EXCELLENT 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 FORMULIR SURVEI KONDISI PERKERASAN JALAN SKETCH 
 
 
50 m 
 
 
9,5 m 
CONDITION SURVEY DATA SHEET FOR SAMPLE UNIT 
Jalan KS Tubun, Stationer 0+700 – 00+750 
1. Retak Buaya  (m²) 9. Alur (m²) 17. Pengembangan (m²) 
2. Kegemukan (m²) 10. Sungkur (m²) 18. pelapukam & butiran 
lepas 
(m²) 
3. Retak Kotak-kotak (m²) 11. Tambalan (m²)   
4. Cekungan (m) 12. Agregat licin (m²)   
5. Keriting (m²) 13. Retak refleksi   
sambungan 
(m)   
6. Amblas (m²) 14. Jalur/bahu jalan turun (m)   
7. Retak Pinggir (m) 15. Retak memanjang dan 
melintang 
(m)   
8. Lubang  (m²) 16. Retak slip (m²)   
STA 
Distress 
QUANTITY TOTAL 
DENSITY 
(%) 
DEDUCT 
VALUE 
TOTAL 
(TDV) 
Total 
(CDV) Severity 
 
250-300 
2 M 12.6        12,6 2,6 8 
 
28 
23 
9 M 7        7 1,4 20 
Perhitungan PCI 
PCI = 100-CDV 
 
76 
 
Ratting 
 
GOOD 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 FORMULIR SURVEI KONDISI PERKERASAN JALAN SKETCH 
 
 
50 m 
 
 
9,5 m 
CONDITION SURVEY DATA SHEET FOR SAMPLE UNIT 
Jalan KS Tubun, Stationer 0+650 – 00+750 
1. Retak Buaya  (m²) 9. Alur (m²) 17. Pengembangan (m²) 
2. Kegemukan (m²) 10. Sungkur (m²) 18. pelapukam & butiran 
lepas 
(m²) 
3. Retak Kotak-kotak (m²) 11. Tambalan (m²)   
4. Cekungan (m) 12. Agregat licin (m²)   
5. Keriting (m²) 13. Retak refleksi   
sambungan 
(m)   
6. Amblas (m²) 14. Jalur/bahu jalan turun (m)   
7. Retak Pinggir (m) 15. Retak memanjang dan 
melintang 
(m)   
8. Lubang  (m²) 16. Retak slip (m²)   
STA 
Distress 
QUANTITY TOTAL 
DENSITY 
(%) 
DEDUCT 
VALUE 
TOTAL 
(TDV) 
Total 
(CDV) Severity 
 
250-300 
7 M 8,32        8,32 1,75 5 
 
25 
25 
18 M 16,94        17 3,5 20 
Perhitungan PCI 
PCI = 100-CDV 
 
75 
 
Ratting 
 
 GOOD 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 FORMULIR SURVEI KONDISI PERKERASAN JALAN SKETCH 
 
 
50 m 
 
 
9,5 m 
CONDITION SURVEY DATA SHEET FOR SAMPLE UNIT 
Jalan KS Tubun, Stationer 0+000 – 0+650 
1. Retak Buaya  (m²) 9. Alur (m²) 17. Pengembangan (m²) 
2. Kegemukan (m²) 10. Sungkur (m²) 18. pelapukam & butiran 
lepas 
(m²) 
3. Retak Kotak-kotak (m²) 11. Tambalan (m²)   
4. Cekungan (m) 12. Agregat licin (m²)   
5. Keriting (m²) 13. Retak refleksi   
sambungan 
(m)   
6. Amblas (m²) 14. Jalur/bahu jalan turun (m)   
7. Retak Pinggir (m) 15. Retak memanjang dan 
melintang 
(m)   
8. Lubang  (m²) 16. Retak slip (m²)   
STA 
Distress 
QUANTITY TOTAL 
DENSITY 
(%) 
DEDUCT 
VALUE 
TOTAL 
(TDV) 
Total 
(CDV) Severity 
 
350-1000 
- - - - - - - - - - - - - - 
- - - - - - - - - - - - 
Perhitungan PCI 
PCI = 100-CDV 
 
100 
 
Ratting 
 
EXCELLENT 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
B. Hasil Perhitungan Nilai PCI 
 
Nilai PCI menunjukkan kondisi perkerasan pada segmen yang 
ditinjau, apakah baik, sangat baik atau bahkan buruk sekali dengan 
menggunakan parameter PCI. Berikut hasil rekapitulasi kondisi perkerasan 
berdasarkan analisis dari dari tabel diatas. 
No Stasioner CDV Nilai 
PCI 
Ratting 
(m) 
1 0 + 00 - 0 + 50 0 100 EXCELLENT 
2 0 + 50 - 0 + 100 0 100 EXCELLENT 
3 0 + 100 - 0 + 150 0 100 EXCELLENT 
4 0 + 150 - 0 + 200 0 100 EXCELLENT 
5 0 + 200 - 0 + 250 0 100 EXCELLENT 
6 0 + 250 - 0 + 300 0 100 EXCELLENT 
7 0 + 300 - 0 + 350 0 100 EXCELLENT 
8 0 + 350 - 0 + 400 0 100 EXCELLENT 
9 0 + 400 - 0 + 450 0 100 EXCELLENT 
10 0 + 450 - 0 + 500 0 100 EXCELLENT 
11 0 + 500 - 0 + 550 0 100 EXCELLENT 
12 0 + 550 - 0 + 600 0 100 EXCELLENT 
13 0 + 600 - 0 + 650 0 100 EXCELLENT 
14 0 + 650 - 0 + 700 25 75 GOOD 
15 0 + 700 - 0 + 750 24 76 GOOD 
16 0 + 750 - 0 + 800 12 88 EXCELLENT 
17 0 + 800 - 0 + 850 48 52 POOR 
18 0 + 850 - 0 + 900 40 60 FAIR 
19 0 + 900 - 0 + 950 29 71 GOOD 
20 0 + 950 - 1 + 000 58 42 POOR 
Total Sta 0+000-0+1000 1764  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
Nilai PCI perkerasan dengan panjang 1000 m pada Sta 0+00 - 
00+500. adalah : 
 
PCI =
∑ 𝑇𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑃𝐶𝐼
𝐽𝑢𝑚𝑙𝑎ℎ 𝑆𝑒𝑔𝑚𝑒𝑛
 
=
100
10
 
 
= 100 %   SEMPURNA (Excellen) 
 
Nilai PCI perkerasan dengan panjang 1000 m pada Sta 0+500 - 
00+1000. adalah : 
 
PCI =
∑ 𝑇𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑃𝐶𝐼
𝐽𝑢𝑚𝑙𝑎ℎ 𝑆𝑒𝑔𝑚𝑒𝑛
 
=
764
10
 
 
= 76,4 %   BAIK (Good) 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
LAMPIRAN  
 
PENILAIAN NILAI KONDISI JALAN BERDASARKAN BINA 
MARGA
  
 
Formulir Penelitian Penentuan Angka Retak – Retak  
 
No 
Stasioner Lebar panjang 
Tidak ada Memanjang Melintang Acak Buaya Total 
(m) (m) (m) 
1 0 + 00 - 0 + 50 9,5 50 - - - - - - 
2 0 + 50 - 0 + 100 9,5 50 - - - - - - 
3 0 + 100 - 0 + 150 9,5 50 - - - - - - 
4 0 + 150 - 0 + 200 9,5 50 - - - - - - 
5 0 + 200 - 0 + 250 9,5 50 - - - - - - 
6 0 + 250 - 0 + 300 9,5 50 - - - - - - 
7 0 + 300 - 0 + 350 9,5 50 - - - - - - 
8 0 + 350 - 0 + 400 9,5 50 - - - - - - 
9 0 + 400 - 0 + 450 9,5 50 - - - - - - 
10 0 + 450 - 0 + 500 9,5 50 - - - - - - 
11 0 + 500 - 0 + 550 9,5 50 - - - - - - 
12 0 + 550 - 0 + 600 9,5 50 - - - - - - 
13 0 + 600 - 0 + 650 9,5 50 - - - - - - 
14 0 + 650 - 0 + 700 9,5 50 - 1 - - - 1 
15 0 + 700 - 0 + 750 9,5 50 - - - - - - 
16 0 + 750 - 0 + 800 9,5 50 - - - - 1 1 
17 0 + 800 - 0 + 850 9,5 50 - 1 - - - - 
18 0 + 850 - 0 + 900 9,5 50 - - - - 1 1 
19 0 + 900 - 0 + 950 9,5 50 - - - - - - 
20 0 + 950 - 1 + 000 9,5 50 - - - - 1 1 
 
 
 
Formulir Penelitian Penentuan Angka Lebar Retak 
No 
Stasioner Lebar Panjang 
< 1 mm 
1 - 2 
mm 
> 2 mm Total 
(m) (m) (m) 
1 0 + 00 - 0 + 50 9,5 50 - - - - 
2 0 + 50 - 0 + 100 9,5 50 - - - - 
3 0 + 100 - 0 + 150 9,5 50 - - - - 
4 0 + 150 - 0 + 200 9,5 50 - - - - 
5 0 + 200 - 0 + 250 9,5 50 - - - - 
6 0 + 250 - 0 + 300 9,5 50 - - - - 
7 0 + 300 - 0 + 350 9,5 50 - - - - 
8 0 + 350 - 0 + 400 9,5 50 - - - - 
9 0 + 400 - 0 + 450 9,5 50 - - - - 
10 0 + 450 - 0 + 500 9,5 50 - - - - 
11 0 + 500 - 0 + 550 9,5 50 - - - - 
12 0 + 550 - 0 + 600 9,5 50 - - - - 
13 0 + 600 - 0 + 650 9,5 50 - - - - 
14 0 + 650 - 0 + 700 9,5 50 - 1 - 1 
15 0 + 700 - 0 + 750 9,5 50 - - - - 
16 0 + 750 - 0 + 800 9,5 50 - 1 - 1 
17 0 + 800 - 0 + 850 9,5 50 - 1 - - 
18 0 + 850 - 0 + 900 9,5 50 - 1 - 1 
19 0 + 900 - 0 + 950 9,5 50 - - - - 
20 0 + 950 - 1 + 000 9,5 50 - 1 - 1 
 
 
 
Formulir Penelitian Penentuan Angka Tambalan 
 
No 
  Stasioner   Lebar panjang 10 − 
20% 
20 − 
30% 
> 30% Total 
   (m)    (m) (m) 
1 0 + 00 - 0 + 50 9,5 50 - - - 0 
2 0 + 50 - 0 + 100 9,5 50 - - - 0 
3 0 + 100 - 0 + 150 9,5 50 - - - 0 
4 0 + 150 - 0 + 200 9,5 50 - - - 0 
5 0 + 200 - 0 + 250 9,5 50 - - - 0 
6 0 + 250 - 0 + 300 9,5 50 - - - 0 
7 0 + 300 - 0 + 350 9,5 50 - - - 0 
8 0 + 350 - 0 + 400 9,5 50 - - - 0 
9 0 + 400 - 0 + 450 9,5 50 - - - 0 
10 0 + 450 - 0 + 500 9,5 50 - - - 0 
11 0 + 500 - 0 + 550 9,5 50 - - - 0 
12 0 + 550 - 0 + 600 9,5 50 - - - 0 
13 0 + 600 - 0 + 650 9,5 50 - - - 0 
14 0 + 650 - 0 + 700 9,5 50 - - - 0 
15 0 + 700 - 0 + 750 9,5 50 - - - 0 
16 0 + 750 - 0 + 800 9,5 50 - - - 0 
17 0 + 800 - 0 + 850 9,5 50 1 - - 1 
18 0 + 850 - 0 + 900 9,5 50 - - - 0 
19 0 + 900 - 0 + 950 9,5 50 1 - - 1 
20 0 + 950 - 1 + 000 9,5 50 3 - - 3 
  
 
Nilai Prioritas Jalan KS Tubun, Kota Tegal dan Program Pemeliharaannya 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
No Stasioner Nilai LHR Kelas Urutan Program 
(m) Lalu-Linta Prioritas Pemeliharaan 
1 0 + 00 - 0 + 50 1 8920 6 10 Rutin 
2 0 + 50 - 0 + 100 1 8920 6 10 Rutin 
3 0 + 100 - 0 + 150 1 8920 6 10 Rutin 
4 0 + 150 - 0 + 200 1 8920 6 10 Rutin 
5 0 + 200 - 0 + 250 1 8920 6 10 Rutin 
6 0 + 250 - 0 + 300 1 8920 6 10 Rutin 
7 0 + 300 - 0 + 350 1 8920 6 10 Rutin 
8 0 + 350 - 0 + 400 1 8920 6 10 Rutin 
9 0 + 400 - 0 + 450 1 8920 6 10 Rutin 
10 0 + 450 - 0 + 500 1 8920 6 10 Rutin 
11 0 + 500 - 0 + 550 1 8920 6 10 Rutin 
12 0 + 550 - 0 + 600 1 8920 6 10 Rutin 
13 0 + 600 - 0 + 650 1 8920 6 10 Rutin 
14 0 + 650 - 0 + 700 1 8920 6 10 Rutin 
15 0 + 700 - 0 + 750 1 8920 6 10 Rutin 
16 0 + 750 - 0 + 800 1 8920 6 10 Rutin 
17 0 + 800 - 0 + 850 2 8920 6 10 Rutin 
18 0 + 850 - 0 + 900 1 8920 6 10 Rutin 
19 0 + 900 - 0 + 950 1 8920 6 10 Rutin 
20 0 + 950 - 1 + 000 2 8920 6 9 Rutin 
Total Urutan Prioritas 198 
Total Nilai 22 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
LAMPIRAN  
JENIS-JENIS KERUSAKAN DAN NILAI DENSITY PADA RUAS JALAN PENELITIAN 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
Jenis, Tipe dan Ukuran Kerusakan Berdasarkan PCI 
 
 
No 
 
 
Stasioner (m) 
Jenis, Tipe dan Ukuran Kerusakan  
Retak Buaya 
Kegemukan  Alur  
Retak 
Pinggiran 
Tambalan  
Butiran 
Lepas 
 
L M M M M H M H 
1 0+000 - 0+050 - - - - - - - - 
2 0+050 - 0+100 - - - - - - - - 
3 0+100 - 0+150 - - - - - - - - 
4 0+150 - 0+200 - - - - - - - - 
5 0+200 - 0+250 - - - - - - - - 
6 0+250 - 0+300 - - - - - - - - 
7 0+300 - 0+350 - - - - - - - - 
8 0+350 - 0+400 - - - - - - - - 
9 0+400 - 0+450 - - - - - - - - 
10 0+450 - 0+500 - - - - - - - - 
11 0+500 - 0+550 - - - - - - - - 
12 0+550 - 0+600 - - - - - - - - 
13 0+600 - 0+650 - - - - - - - - 
14 0+650 - 0+700 - - - 1,75 - - 3,5 - 
15 0+700 - 0+750 - - - - - - - - 
16 0+750 - 0+800 12,6 - - - - - - - 
17 0+800 - 0+850 - - - 33 3  37,5  
18 0+850 - 0+900 0,75 - - - - - - - 
19 0+900 - 0+950 - - - - 11,13 - - - 
20 0+950 - 1+000 1,3 - - - 32,65 10,2 67,5 9,6 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
LAMPIRAN  
JENIS, TIPE DAN UKURAN KERUSAKAN BERDASARKAN PCI 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
Jenis-jenis kerusakan dan nilai density pada ruas jalan penelitian 
 
No 
 
 
Stasioner (m) 
Jenis-jenis kerusakan dan nilai density pada ruas jalan penelitian 
Retak Buaya % 
Kegemukan (%) Alur (%) 
Retak 
Pinggir (%) Tambalan (%) 
Butiran 
Lepas (%) 
 
L M M M M H M H 
1 0+000 - 0+050 - - - - - - - - 
2 0+050 - 0+100 - - - - - - - - 
3 0+100 - 0+150 - - - - - - - - 
4 0+150 - 0+200 - - - - - - - - 
5 0+200 - 0+250 - - - - - - - - 
6 0+250 - 0+300 - - - - - - - - 
7 0+300 - 0+350 - - - - - - - - 
8 0+350 - 0+400 - - - - - - - - 
9 0+400 - 0+450 - - - - - - - - 
10 0+450 - 0+500 - - - - - - - - 
11 0+500 - 0+550 - - - - - - - - 
12 0+550 - 0+600 - - - - - - - - 
13 0+600 - 0+650 - - - - - - - - 
14 0+650 - 0+700    1,75   3,5  
15 0+700 - 0+750  2,6 1,4      
16 0+750 - 0+800 2,6        
17 0+800 - 0+850  1,37  6,9 0,63  7,8  
18 0+850 - 0+900 0,15  3 23     
19 0+900 - 0+950     2,34    
20 0+950 - 1+000 0,27    6,87 2,14 14,2 2,02 
Nilai total 
density(%) 
3,02 3,97 4,4 31,65 18,63 2,14 25,2 2,02 
 
 
 
 
 
 
 
   
 
 
 
 
 
Gambar Pengambilan Data Inventaris Jalan Kota 
 
 
Gambar Pengambilan Data Pengambilan Data Inventaris Jalan Kota 
 
 
 
   
 
 
 
 
 
 
Gambar Pengambilan Data Traffic Counter 
 
 
 
Gambar Pengambilan Data Traffic Counter 
   
 
 
 
 
 
Gambar Kerusakan Jalan KS Tubun Sta 0+950-1+000 
 
Gambar Kerusakan Tambalan Sta 0+900-0+950 
   
 
 
 
 
Gambar Kerusakan Retak Pinggiran Sta 0+850-0+900 
 
Gambar Kerusakan Tambalan Sta 0+950-1+000 
   
 
 
 
 
Gambar Kerusakan Kegemukan Sta 0+850-0+900 
 
Gambar Kerusakan Kegemukan Sta 0+700-0+750 
 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
        
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
